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SORGE MiZio 
CHE LASCIANO IL SEGNO 


SCOPRI IL NUOVO SITO CPLAYNEWS.IT E TROVERAI TANTE NOVITÀ, 
DATI, STATISTICHE E MOLTO ALTRO ANCORA, SU TUTTO IL MONDO DELLO SPORT, 


met 
PRIMA PAGINA fed 


CORDOVANI 


RBR GODE, FERRARI LOTTA 


prece la gara più fantastica nell'anno più 
(| fantastico per noi». Inzuppato dalla testa ai 
piedi dopo una tonificante doccia a base di sublime 
spumante italiano Christian Horner è uomo coperti- 
na per un bel servizio su Sorrisi&Campioni. «Questo 
per noi è il migliore anno di sempre. Verstappen? 
Un livello superiore agli altri», spiega il team prin- 
cipal che dal muretto è stato il regista di tutti i mon- 
diali conquistati dalla squadra di Milton Keynes. 

Il sesto titolo iridato Costruttori nella storia della Red 
Bull arriva all'interno di un campionato ucciso nella 
culla e dominato in lungo e in largo con un pilota tra- 
sformato in tiranno. «Sono fiero degli uomini del te- 
am, quelli che sono qui in pista e quelli che sono a 
casa», racconta Max Verstappen tornato a sorridere 
dopo l’effimero inciampo di Singapore. Quando man- 
cano ancora 6 Gran Premi alla conclusione della sta- 
gione, iniziano già a scorrere i titoli di coda su que- 
sto 2023, un film kolossal sullo strapotere di questa 
armata che come un rullo compressore continua ad 
asfaltare i rivali. 

Dopo il primo kappaò del campionato a Singapore, 
una sconfitta spiazzante e inspiegabile, ecco che in 
Giappone Red Bull è tornata quella di sempre. Cerca- 
vano solo un trionfo così, netto e insindacabile, Hor- 
ner-Marko-Newey-Verstappen. L'ennesimo successo 
schiacciante e inequivocabile. Per chiudere la pratica 
Costruttori e iniziare a preparare la festa per il terzo 
titolo consecutivo di Max che già in Qatar, nella pros- 


DOMENICA SERRA 


| 
| 
| 
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sima tappa del Mondiale, potrebbe chiudere i giochi 
ed esporre in bacheca un altro scalpo. 


APPLAUSI ALLA McLAREN 


Con una straordinaria doppietta, la McLaren conferma 
un eccezionale trend di crescita alle spalle della Red Bull 
e mette in vetrina un’accoppiata Norris-Piastri da stro- 
picciarsi gli occhi in chiave futura. Lando porta a casa un 
altro secondo posto da incorniciare, Oscar sale per la pri- 
ma volta sul podio di un Gp dopo aver assaporato quel- 
lo di una gara-Sprint. L'inglese non molla un centimetro 
nel suo percorso di crescita, l'australiano con avi toscani 
è un diamante da sgrezzare e un talento allo stato puro. 


ROSSA RECUPERA TERRENO 


Dopo il blitz firmato da Sainz a Singapore, la Ferrari 
chiude giù dal podio, ma recupera quattro punti alla 
Mercedes nella corsa al secondo posto tra i Costrutto- 
ri. Un traguardo che non pare impossibile da centrare 
per questa Rossa che in Oriente ha dimostrato di esse- 
re in crescita e di potersela giocare con tutti e pure di 
vincere se Red Bull inciampa. Adesso sono 20 i punti 
che separano il Cavallino dalla Stella: tutto è ancora 
in gioco. Sottolinea il team principal Frederic Vasseur: 
«L'obiettivo è recuperare terreno sulla Mercedes. 
Stiamo cercando sempre di trovare la prestazione. 
Vedremo in Qatar, l'obiettivo sarà partire davan- 
ti per correre con aria pulita». Dentro a un Mondia- 
le che ha già i vincitori, resta la lotta per le briciole. 


VOGLIAMO 
RECUPERARE 
ANCOR PIÙ 
TERRENO SULLA 
MERCEDES E IN 


QATAR IL TARGET 
SARA PARTIRE 
DAVANTI 
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UN TITOLO COSTRUTTORI 
VINTO DA BIG MAX 


SENZA NULLA TOGLIERE ALLA MERAVIGLIOSA RED BULL RB19, 
VERSTAPPEN S'E CARICATO LA SQUADRA SULLE SPALLE PORTANDOLA 
PRATICAMENTE DA SOLA A PRIMEGGIARE NELLA CLASSIFICA PER CASE 


e Red Bull afferra per la sesta volta il campio- 
nato del mondo costruttori, ma è come se il ti- 
tolo lo avesse conquistato Verstappen. O no? Max 
lo sa bene, tant'è vero che alla fine del Gran Pre- 
mio del Giappone festeggia con allegria, distribu- 
isce complimenti a tutti, stringe mani e dà pacche 
sulle spalle. Perché, in effetti, la metà dei punti 
che ha ottenuto la Red Bull gli appartengono gra- 
zie alle 13 vittorie cui vanno aggiunte le due nel- 
le gare Sprint, più qualche piazzamento. Un botti- 
no di guerra impressionante che fa pensare a una 
netta superiorità di macchina. Sì, la Red Bull è de- 
cisamente meglio della concorrenza, però come di- 
menticare il rendimento eccezionale di Max, che 
continua a sfruttare ogni stilla del nettare della 
RB19 senza peraltro commettere il minimo erro- 
re? Una perfezione che l'ubriacatura delle vittorie 
manda in secondo piano, quasi fosse tutto facile 
e scontato, quando invece il paragone con Che- 
co Perez — che non è un fenomeno della storia ma 
neppure un comprimario — dimostra come non ba- 
sti solo il mezzo per vincere se poi non c'è il con- 
tributo aggiuntivo e decisivo del pilota. 

Quanto ha dichiarato Verstappen dopo il traguar- 
do è la fotocopia di tante affermazioni seminate 
nel corso del magico 2023: «Non è stata facile la 
partenza, poi una volta davanti è filato tutto li- 
scio». Anche in questo caso Max ha sorvolato sul- 
la magia che ha compiuto quando, dopo aver chiu- 
so la strada a Piastri alla sua destra, ha allargato 
la traiettoria a sinistra per difendersi da Norris. Un 
attacco a tenaglia da parte delle McLaren che for- 
se non si aspettava così deciso, ma che lo ha co- 
stretto a una manovra che si ricorderà. Lo stesso 
Lando Norris, anima (per ora) candida, lo ha elo- 
giato: «Per un istante mi sono illuso di superare 
Verstappen all’esterno, poi ho desistito perché Max 
è Max». Un complimento che è una ammissione di 
bravura. Cosa del resto evidente, che dimostra co- 
me Max sia vorace come tutti i super-campioni e, 
al contempo, anche sincero nel rivelare qualcosa 
che nei giorni precedenti non aveva detto: «Era 
dal giro conclusivo di Singapore che pensavo a que- 


sta gara...», come dire che la sconfitta della setti- 
mana prima non gli era affatto andata giù e che, da 
subito, aveva meditato su come riscattarsi. 

Già, Singapore. La pagina nera del 17 settembre, 
quella che invece aveva esaltato la Ferrari e, un 
po', tutto l'ambiente stanco dei trionfi a valanga 
di Max e della Red Bull. Una giornata straordina- 
ria per il Cavallino e i suoi tifosi, che pregusta- 
vano un ritorno permanente al vertice come tanti 
opinionisti o semplici appassionati, convinti che la 
direttiva della Fia sulle appendici aerodinamiche, 
emanata prima di Singapore, avesse rimesso tut- 
ti sullo stesso piano di competitività. Ipotesi ba- 
sate sul distacco che Verstappen aveva rimediato 
sia in qualifica sia in gara, dove aveva ottenuto un 
anonimo quinto posto. Che però, letto tra le righe 
e le cifre (dei tempi), quel piazzamento indicava 
una Red Bull tutt'altro che al tappeto. Ma, è noto, 
la dietrologia affascina e c'era già chi cominciava 
a insinuare che ci fossero delle irregolarità mani- 
feste - ben celate — dietro i successi della squadra 
anglo-austriaca. Accade puntualmente, negli an- 
ni, quando la Ferrari perde e qualcun altro domina. 
C'era quindi un'attesa spasmodica per il Gran 
Premio del Giappone. Verstappen sapeva di tut- 
te le voci velenose che circolavano ed era appar- 
so molto seccato quando, alla vigilia, gli era stato 
chiesto, appunto, se la direttiva “TD 018” avesse 
avuto ripercussioni sul rendimento della sua mac- 
china a Singapore. Lo sapeva anche la Red Bull. 
Serviva quindi una dimostrazione di forza netta, 
perentoria, definitiva. Ed è arrivata. Di più Ver- 
stappen non poteva fare: pole position, primo po- 
sto, giro più veloce della gara, leadership dal primo 
all'ultimo passaggio. Bocca tappata a tutti. Con un 
ringraziamento al team: «Bravissimi, mi avete da- 
to un missile!». Nessun accenno alla polemica stri- 
sciante dei giorni prima: hanno parlato i risultati. 
Peccato sia invece mancato un ringraziamento al 
contributo non certo marginale della Honda, arte- 
fice dei suoi successi e del mondiale della Red Bull. 
Ma c'è tempo per rimediare, la prossima gara in Qa- 
tar è alle porte, per ora può bastare così. @ 
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{ suzura 


FIRST PLACE 


ANTIPASTO PER MAX 
AL SUO MONDIALE 


L'aperi...mondiale 

di Verstappen è stato 

il Costruttori consegnato 
alta Red Bull a Suzuka, 
sorridendo. E adesso tocca 
al titolo Piloti finire al più 
presto nelle sue mani 
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#2 GIORGIO TERRUZZI 


Ben novantasette 
Gran Premi disputati 
in carriera 
con la McLaren 
e mai la gioia di una 
vittoria, con cinque 
secondi posti 
in carriera, di cui 
quattro conquistati 
proprio in questa 
positiva stagione. 
Lando Norris 
ha tutte le ragioni 
per uscire 
sorridente anche 
da Suzuka, 
ma per lui è ora 
di vincere un Gp 
una volta per tutte! 


NON VINCE 


MA PIACE E 


CONVINCE 


IL QUARTO SECONDO POSTO 2023 DI NORRIS PORTA DUE NOTIZIE. QUELLA BELLA È CHE 
E UN TOP DRIVER. LA BRUTTA DICE CHE E ORA CHE LUI SALGA UNO SCALINO SUL PODIO 


E tra i perdenti di successo sta con- 
quistando un posto sul podio alto. Lando Nor- 
ris porta a casa l'ennesimo piazzamento brillantis- 
simo. Secondo stavolta, dietro il missile olandese, 
dopo una qualifica buona e una gara ottima. Con 
una parte della sua stella oscurata da questo ra- 
gazzino australiano che è già capace di metterlo 
dietro in qualifica, dirompergliisantissimiin gara. 
Sino a un certo punto perché poi, sul passo, sulla 
visione, ancora Lando fa la differenza. Non solo in 
pista, comunque visto che stiamo parlando di una 
star. Star del web, della comunicazione, amatissi- 
mo da ragazzi e ragazzini che vedono in lui qualco- 
sa che accomuna e somiglia ai modi da età cruda. 
Norris sguazza da tempo in una specie di limbo. Va 
forte in pianta stabile, offre prestazioni di primis- 
simo ordine spesso e volentieri, non riesce ad atte- 
starsi nel firmamento dove stanno Leclerc e Rus- 
sel, per non parlare di Mister Max. Come se a lui, 
Lando, mancasse sempre qualcosa, uno sgurz di 
grazia, di gloria. In realtà gli manca stoffa tecnica, 
da sempre, causa matrimonio con McLaren, stret- 
to forse con un eccesso di fretta, in uno slancio di 
amore per un team che —come lui- rappresenta un 
vanto Made in England. Lì, infatti e intanto, re- 
sta, in attesa che qualche genio dell’aerodinami- 
ca introduca chissà quale magia. Da lì è dato per 
partente a giorni alterni, destinazione squadre di 
vertice -dalla Red Bull alla Ferrari, dando retta ai 
sussurri da paddock- anche se proprio il talento 
costituisce freno, visto che fare il secondo, proprio 
no. Per chi? Dove? Va là. 
Dunque, stiamo parlando di un campione che pare 
costretto in una bolla dove manifestare le proprie 
doti a ripetizione, dalla quale non pare facile usci- 


re per trasformare una carriera brillantissima in 
una carriera strepitosa. A suo vantaggio va la po- 
polarità, molto alta perché Lando quando si trat- 
ta di correre nella rete diventa insuperabile. In ag- 
giunta un vero signore, sempre pronto al bon ton, 
a sorridere, a trattare le cose che lo riguardano e 
lo circondano con un atteggiamento davvero gra- 
devole. Per certi versi sempre un pilota vecchio 
stampo, per altri un ragazzo modernissimo. Frut- 
to di una educazione adeguata, di una famiglia che 
sta benissimo sul fronte denaro, di una tradizio- 
ne britannica che emana sempre un romanticismo 
impareggiabile. 

Norris piace a tanti, a quasi tutti. Sembra sempre 
pronto a sfruttare le proprie occasioni. Eppure, l'u- 
nico successo McLaren in tempi recenti lo firmò 
Ricciardo, a Monza, anno 2021, per dire la rogna. 
Insomma, qualcosa non torna nel suo bilancio pu- 
re eclatante. E sta qui il nodo fondamentale. Nor- 
ris ha già percorso abbastanza chilometri per at- 
testarsi, di gratificarsi. Ma queste corse ottime ma 
perdenti sono già moltissime, salvo miracoli con- 
tinueranno ad accompagnarlo, con il rischio che 
diventino troppe. Questo per dire che meritereb- 
be di più. Ma il discorso è noto ad ogni appassio- 
nato, riguarda, storicamente, una quantità enor- 
me di campioni costretti a masticare amaro, dati i 
mezzi disponibili. Ecco, non vorremmo che acca- 
desse lo stesso anche a lui. Considerando il pano- 
rama attuale, immaginando quello che verrà. Lo 
dico con tutto il rispetto e l'ignoranza a proposi- 
to della McLaren. Ma, insomma, forse servirà pia- 
nificare altro, ammesso e non concesso che altro- 
ve, appunto, Lando venga accolto come una prima 
guida pronta per sbancare il casinò. 


GP DEL GIAPPONE 


SANGUE 


LE ITALIANISSIME ORIGINI DI PIASTRI, RIVELAZIONE DEL MONDIALE, SPINGONO 


A TROVARE UN VALORE AGGIUNTO NEL PODIO STUPENDAMENTE CONQUISTATO DAL BABY 


tra la fine del 1800 e l'inizio del 1900 

la popolazione italiana in Australia aumentò 

a dismisura, passando da una piccola comunità, 
composta da una cinquantina di avventurieri, pre- 
valentemente cercatori d’oro, a oltre 1000 nostri 
connazionali a “caccia di sogni” in quella terra co- 
sì lontana. Gli italiani furono i primi immigrati non 
britannici accolti nella terra dei canguri e tra que- 
sti c'era anche Giovanni Piastri, speranzoso, come 
l'indimenticato Alberto Sordi nel film “Bello, one- 
sto, emigrato Australia sposerebbe compaesana 
illibata”, di dare un senso diverso alla sua esisten- 
za, allontanandosi dalla sua Toscana. I documenti 
ufficiali dell'epoca segnalano un numero elevato 
di toscani arrivati in quella che era una meta, l'Au- 
stralia, lontana e soprattutto ignota. Non c'era cer- 
to internet a mostrarti cosa ti aspettasse altemine 
di un mese di navigazione o più tardi nel tempo, 
negli anni '30, due settimane di voli e treni. Oggiin 
17 ore ci arrivi. Oscar Piastri quindi, come Andret- 
ti o Fangio, per citare due oriundi italiani campio- 
ni del mondo, con le famiglie trasferitesi negli Stati 
Uniti e in Argentina, ha origini nostrane, così come 
il pugliese Felipe Massa e l'altro australiano, il si- 
ciliano Daniel Ricciardo. Tutto questo però solo nel 
nome perché in lui, italo-australiano di quarta ge- 
nerazione, del nostro paese è rimasto poco, se non 
la passione, tanto italiana per i motori. Il nonno ol- 
tre che essere stato un meccanico è uno sfegatato 
tifoso Ferrari e con lui ha iniziato a guardarsi tutte 
le gare di Formula Uno a orari spesso improbabili. 
Il papà, cofondatore nel 2000 della HP Tuners, una 
azienda leader nel settore automotive di diagno- 
stica e tuning, gli ha regalato la sua prima auto da 
corsa.. radiocomandata... come Hamilton e da lì, 
dai primi successi nelle gare con ragazzi ben più 
grandi di quel bambino, non ha più smesso di cor- 
rere. Come altri ha lasciato l'Australia giovanissi- 
mo, dopo le esperienze in kart, per salire in mono- 
posto e tra chi gli ha dato un sedile anche la Arden, 
team di Christian Horner, con la quale nel 2017 ha 
vinto 6 gare e ha chiuso in seconda posizione il 
campionato britannico di F4. Chissà come Horner, 
forse preso da Verstappen, se lo sia lasciato sfug- 


gire. L'Accademy dell'Alpine (Renault) lo ha fatto 
crescere portandolo, con la direzione d'orchestra, 
in quanto manager, di Mark Webber, il terzo au- 
straliano più vincente nella storia della Formula 
Uno, con 9 successi, a vincere i campionati di F3 e 
F2 al primo colpo, così come Russell e Leclerc. Un 
anno a fare il terzo in Alpine, aspettando il gran- 
de giorno di poter annunciare di essere diventa- 
to un pilota titolare di Formula Uno. La data è il 2 
agosto 2022. L'Alpine comunica al mondo che Pia- 
stri sarà titolare per il 2023 con Ocon. Nello stesso 
giorno però Oscar, sui suoi canali social, a sorpre- 
sa, fa quello che non ti aspetti: «l’Alpine ha comu- 
nicato che sarò il loro pilota per il 2023, ma io non 
guiderò perloro». Inizia la guerra Alpine/McLaren, 
con il team inglese che pur di averlo, appieda, pa- 
gandolo ben 20 milioni, l'altro australiano Ricciar- 
do. Webber ha lasciato concludere il contratto con 
Alpine, cosicché dal 1 agosto 2022 fosse libero di 
firmare per McLaren. L'amante mal celata. ll team 
francese se l'è così fatto scappare per una legge- 
rezza, non avevano tenuto conto che il 31 luglio 
2022 Oscar sarebbe stato libero di accasarsi altro- 
ve, ma non si aspettavano che Oscar stesse flir- 
tando con altri. La McLaren super innamorata ha 
creduto tantissimo in lui e non ha perso tempo, for- 
mando una coppia con Norris super interessante. 
Nel suo primo anno di F.1, dopo 16 gare ecco arri- 
vare la sua prima fila e il suo primo podio vero, do- 
po quello conquistato a Spa nella sprint. C'era ri- 
uscito nella stagione del debutto anche Stroll nel 
2017, ma meglio pensare a chi lo ha fatto, con più 
forza e clamore, alla stessa età di Piastri, nel 2007, 
Lewis Hamilton. Dove lo porterà il futuro è presto 
per dirlo, ma le basi per poterlo inserire nella li- 
sta di papabili campioni del mondo con lo stesso 
compagno di squadra, con Russell e Leclerc, quelli 
della generazione più o meno di Max, ci sono tut- 
te. Intanto è salito sul podio di uno dei Gran Premi 
più impegnativi. Velocissimo sul giro secco e an- 
cora, soprattutto per esperienza, con ampi margini 
di miglioramento nella gestione gara, nel confron- 
to con Lando che, non dimentichiamo, ha 80 Gran 
Premi in più... nelle gomme... 
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11 Bîrscaricando da noî, la aspettiamo! 


Piastri e Norris 

si scambiano complimenti 
sul podio anche se in gara 
tra i due c'è stata qualche 
tensione. Che comunque 
non ha impedito la 
bellissima e meritata festa 
finale a base di Ferrari, 

in senso liquido... 
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COME UN IMBUCATO 
AL PARTY DELLA RED BULL 


PEREZ HA VISSUTO L'ESPERIENZA PIÙ MORTIFICANTE DELLA SUA CARRIERA 
TUTTO STORTO, POI ALLA FESTA HONDA VIENE GUARDATO COME UN REIETTO 


è ancora in lotta per il titolo mon- 

diale piloti! Questa è la vera notizia e tocca 
cavalcare il paradosso per affrontare l'incredibile 
storia dell'imbucato, se non unico grande assen- 
te, alla festa della Red Bull che - attenzione - ha 
raggiunto il sesto titolo costruttori senza il suo 
apporto. Questo in termini di punti c'è stato ma, 
drammaticamente per lui, non è risultato neces- 
sario. Massì, quattrocento punti li ha presi Ver- 
stappen del suo, e la Red Bull s'è messa aritme- 
ticamente al sicuro dalla prima inseguitrice che è 
la Mercedes che ne ha trecentocinque. Insomma 
ha fatto tutto Max, da solo. 
Sognò all'inizio di questo Mondiale, il Perez, e mal 
gliene incolse. Vincendo in Arabia Saudita — se- 
condo gran premio della stagione - sfiorò la pri- 
ma volta da leader in classifica nella sua vita, op- 
portunità negatagli proprio dal compagno con il 
giro più veloce. Perez vinse di nuovo in Azerbai- 
jan, Max s'era già preso un vantaggio in termi- 
ni di punti ma era sembrato che il miglior Perez 
potesse forse contendere il titolo al peggior Ver- 
stappen. Fu un granchio colossale. 
E poi, e poi? Dov'è finito quel tipo lì? Non perve- 
nuto per nebbia il miglior Perez, né tantomeno il 
peggior Verstappen. Da quelmomento per il mes- 
sicano è stata solo frustrazione, e non furono le- 
nitive le scuse di Helmut Marko per avergli da- 
to con sufficienza del sudamericano debosciato 
(d’altronde la storia della Formula Uno è piena di 
sudamericani pigri e incapaci: Fangio, Senna, Pi- 
quet, Fittipaldi, un'accolita di smidollati). 
Sergio detto Checo, poverino, non se n'è mai ti- 
rato fuori, ricavando solo frustrazione dalla guida 
di una macchina confezionata su misura per Max 
(piccola attenuante che è giusto riconoscergli), 
schiacciato dal confronto col compagno del box 
accanto, non considerato dalla squadra se non 
come pilota-rattoppo, messo in discussione e an- 
corato al sedile nel 2024 solo grazie agli obblighi 
contrattuali cui è tenuta la Red Bull (sempre Mar- 
ko: «Perez è incostante, Norris candidato»). Umi- 
liato, mortificato, emarginato. 
In questo quadro già non bello del suo, è arrivata 
la mazzata peggiore: proprio in casa della Honda 
Checo ha vissuto il weekend più nero della sua 
carriera. S'è qualificato male (sesto, con Verstap- 


pen comodamente in pole position), è partito ma- 
le, s'è difeso male dagli attacchi di Hamilton col- 
pendolo due volte (la prima con attenuanti, ma 
insomma), ha cambiato l'ala anteriore ai box, è ri- 


QUEL MANCATO 
ADATTAMENTO 

ALLA RED BULL 
All'interno del box Red Bull, 
anche se si cerca di tenere 
i toni civili, non c'è 
elemento più estraneo 

di Sergio Perez agli umori 
attuali della squadra, fresca 
reduce dal sesto mondiale 
Costruttori conquistato 


entrato in pista male superando macchina sotto 
safety car, è stato penalizzato di cinque secondi, 
ha preparato male (giro 12) un sorpasso su Ma- 
gnussen sbagliando completamente tempo e ma- 
lamente lo ha tamponato, è rientrato ai box per 
un nuovo cambio di ala anteriore (oh sì, la Red 
Bull ti mette le ali), si è beccato altri cinque se- 
condi per l'incidente, si è ritirato e la squadra non 
gli ha fatto scontare la penalità, ciò che Sergio ha 
dovuto fare molto più tardi con ventisei ridicoli 
giri di distacco, come una gogna, quindi il defi- 
nitivo ritiro è stato un sollievo per lui, per la Red 
Bull, per tutti. Per il resto è andata bene. 

Ora per certi versi il peggio deve arrivare, perché 
tra due settimane (molto probabilmente già sa- 
bato con la Sprint) Verstappen potrebbe festeg- 
giare il terzo titolo mondiale, e in questo caso la 


domenica sarebbe una passerella, e successiva- 
mente arriverà la trasferta delle Americhe con 
Austin, Messico e Brasile. 

Ecco: in quali condizioni Sergio Perez potrà af- 
frontare l'abbraccio travolgente dei suoi tifosi a 
Città del Messico a fine ottobre? Con quale mora- 
le vivrà questa conclusione di campionato e poi il 
2024, sapendo di stare dove nessuno più — a tor- 
to o a ragione - lo vorrebbe? In quel paradiso-0- 
inferno che è cinico talent dei bibitari Verstappen 
ancora invelenito per la pole persa a Montecar- 
lo 2022 lo tratta come un traditore da umiliare e 
tuttii piloti del giro - a questo punto anche e so- 
prattutto l’'imberbe Liam Lawson - lo osservano 
come il piranha guarda il polpaccio del bagnante. 
Nessuno merita questo e verrebbe da fare il tifo 
per Checo, ma davvero. ® 
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QUESTA FERRARI 
HA GLI ATTRIBUTI! 


CERTO, IL SECONDO POSTO FINALE TRA | TEAM IN SÉ NON SIGNIFICA GRANCHÉ, MA RESTA 

PUR SEMPRE UN TARGET SIMBOLO DI QUALCOSA DI MOLTO PIU IMPORTANTE. OVVERO LA FORZA 
DI REAGIRE E IL CARATTERE. E ALLORA ECCO CHE LA SFIDA PER LA PIAZZA D'ONORE 

TRA | COSTRUTTORI DIVENTA RIVELATRICE DI UNA TEMPRA TOSTA, SFIDANDO LA MERCEDES... 


LA RUOTA DI SUZUKA 
NON GIRA PROPRIO 
A SFAVORE, ANZI... ®. 
Anche se non c'è podio PARE 
per le Ferrari a Suzuka, e) 

col quarto posto di Leclerc vat 

e il sesto di Sainz, PP 

la distanza nella classifica u.. 

Costruttori con la Mercedes 

scende a 20 punti SL 

complessivi, nella lotta 
per il secondo posto. 

E questa la buona notizia... 
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trana, la vita. Dopo la sbornia vincente di Singa- 

pore, la Ferrari esce da Suzuka senza neanche 
una goccia di bevanda da podio, eppure con la quie- 
ta consapevolezza d'essere una squadra calibrata, 
tosta, tetragona e ben spendibile per il secondo 
posto Costruttori. All'interno di una stagione nata 
male, che a un certo punto sembrava promettere il 
peggio, minacciando d'essere non solo deludente, 
ma perfino distruttiva e destrutturante. 
Invece no. La Rossa da Monza in poi ingrana tutta 
un'altra marcia, facendo il pieno di pole e riprovan- 
do il gusto del trionfo, anche se quello di Singapore 
è un capolavoro più di Carlos Sainz che della SF-23. 
La quale, bella di notte, ha avuto il merito di com- 
portarsi bene e di rivelarsi onesta assai nel gior- 
no in cui lo spagnolo inventa l’uso indiretto e pas- 
sivo del DRS, con una delle mosse più cerebrali e 
sorprendenti nell'intera storia della F.1 più recente. 
Però, andando oltre gioie e bagordi del trionfo by 
night, la prognosi postuma del trittico appena vis- 
suto di Gran Premi dice una cosa piuttosto impor- 
tante: Monza era la pista che perdonava di più, 
Singapore la gara più favorevole all'interno di un 
weekend ideale, mentre Suzuka, a conti fatti, è e 
resta una delle piste più spietate e tirchie per le ca- 
ratteristiche della SF-23. Perché ricca di curve d'ap- 
poggio e impestata di abrasività assassina nei con- 
fronti degli pneumatici. Tanto da fiaccare il passo 
complessivo e tarpare le ali a qualsiasi aspirazio- 
ne virtuosa di ripetere la festa di Singapore. No, 
a Suzuka c'era solo da aver pazienza per limitare i 
danni. Cercando di portare a casa il risultato meno 
peggiore possibile, puntando a disputare una ga- 
ra nella gara. Cercando all'occorrenza un successo 
laterale e relativo, fondamentalmente consisten- 
te nel far meglio rispetto alla Mercedes, ovvero la 
contender diretta e più seria al secondo posto nella 
classifica finale del mondiale Costruttori. 
A proposito: secondo voi quanto conta, la piazza 
d'onore tra i team? Secondo me, da un punto di vi- 
sta assoluto, un bel niente. È una cavolata che in- 
teressa Frederic Vasseur, la zia di Vasseur e il fatto- 
re del podere del Cavallino, quello che tiene i conti, 
perché arrivare subito dopo la Red Bull a fine anno 
vuol solo dire prendere un po' di quattrini più degli 
altri, visto che la gloria vera se la ciucciano e se la 
sono già ciucciata tutta Horner & C. 
Però, spostando il discorso su altri versanti profon- 
di e importanti, la faccenda stavolta si presenta an- 
che sotto tutto un altro aspetto. La sfida in atto tra 
Mercedes è Ferrari è qualcosa che va ben al di là del- 
la ragionieristica e sterile classifica Costruttori, in- 
teressando un filone assai più probante e specifico. 
Perché quello in atto tra Rossa e Stella a Tre Punte 
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è il mondiale in palio tra le squadre giuste che cor- 
rono con le macchine sbagliate. E la cosa diventa 
arrapantissima in ottica 2024, quando i modelli ora 
in pista saranno gettati alle ortiche e i team invece 
rimarranno gli stessi. 

Quindi la competizione in atto con la Mercedes rap- 
presenta la mini-simulazione anticipata di un con- 
fronto peraltro eterno e allo stesso tempo precur- 
sore di quello che sarà il gioco futuro, nel quale le 
due squadre vogliono tornare in ballo per disputar- 
si finalmente la leadership con la per ora imprendi- 
bile Red Bull. 

In altre parole, se questa Ferrari riuscisse in sei 
Gran Premi a colmare il gap di venti punti che la 
separano dalla Mercedes, sarebbe un segno e un 
sogno meraviglioso, soprattutto in prospettiva. 

In fondo, fin da quando è arrivato, Vasseur è per 
questo che lavora. Ossia per assicurare un avveni- 
re alla Ferrari all'altezza della sua storia e del suo 
stesso marchio, che è soprattutto sinonimo della 
mission di vincere. 

Per questo quel secondo posto Costruttori vale 
molto di più di ciò che è, poiché altro non è che la 
metafora di ciò che sarà. 

Avanti così, dunque, perché la Ferrari consistente, 
affidabile e tutt'altro che eccezionale di passo, è 
comunque più efficace della Mercedes W14 che ca- 
racollava impacciata a Suzuka, al di là della classe 
dei suoi piloti Hamilton e Russell. Con la McLaren 
che, su una delle piste ad essa favorevole, non ha 
difficoltà a star davanti alla Rossa e alla Nera. Ma 
gli Orange son più di cento punti indietro e altrove 
fan più fatica, quindi nessuna ansia. 

Tornando alla Ferrari, lo stesso Leclerc risponden- 
do alla grande e restando davanti in qualifica e ga- 
ra a Sainz - reduce dall'immensa gioia di Singapore, 
quindi gravido d'autostima -, sta dimostrando d'a- 
vere carattere e spina dorsale, in aggiunta alle già 
note capacità velocistiche pure. 

Insomma, anche in Formula Uno ci son gare che 
non ti danno coppe e medaglie, eppure ti mandano 
a casa con la certezza d'avere una squadra bazzi- 
cata dalla gente giusta. 

E questa è una di quelle consapevolezze che in ge- 
nere annunciano periodi bellissimi. 

Bene, siamo proprio in tale modulazione, in casa 
Ferrari. 

Quindi ai tifosi della Rossa non resta che toccare 
ferro e seguire fiduciosi le evoluzioni di questa par- 
te finale di campionato, visto che in fondo al tun- 
nel, anzi alla galleria del vento, c'è una luce. Ovvero 
la certezza di avere una squadra che ormai ha tut- 
to per pretendere e sfornare la monoposto ideale, 
che, a questo punto, sta dimostrando di meritare. @ 
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TORNATI A POSTO 


VERSTAPPEN E LA RED BULL STRADOMINANO TUTTO IL FINE SETTIMANA DI PROVE 
E GARA, RESTAURANDO LA SITUAZIONE PRE-SINGAPORE. E RIBADENDO LA SUPREMAZIA 
DELLA COMBINAZIONE MAX-RB19, CON LA McLAREN A PODIO GRAZIE A NORRIS E PIASTRI 


i dice che il vincitore supremo sia colui che 
sconfigge l'avversario senza colpo ferire. Ed 
è questa l'essenza del Gran Premio del Sol 
Levante, che ha visto Max Verstappen dominare 
sul tracciato della Honda senza nemmeno spor- 
carsi le mani e regalare alla sua squadra il titolo 
riservato ai Costruttori, proprio come dodici mesi 
fa. Per il due volte iridato, si tratta del tredicesi- 
mo trionfo stagionale, che lo conduce ad un passo 
dal terzo alloro iridato, che potrebbe arrivare già 
nella prossima corsa in Qatar. In pista, l'olandese 
non ha avuto rivali, ha capeggiato due dei tre turni 
di prova, ha conquistato la nona pole position nel 
2023, ed è stato autore di un'indisturbata cavalca- 
ta conclusa con un'agevole vittoria, la quarantot- 
tesima in carriera. Dopo aver ben difeso la leader- 
ship del Gran Premio alla prima curva, Verstappen 
ha agevolmente preso il largo, forte di una mono- 
posto che gli ha consentito di gestire i cinquanta- 
tré giri di gara a suo piacimento. Ancora una volta, 
la squadra di Milton Keynes ha potuto contare so- 
lo sul suo campionissimo, visto che Perez, che pur 
mantiene saldamente la seconda posizione in gra- 
duatoria, ha disputato un fine settimana da incu- 
bo, iniziato con il sesto posto in qualifica e conclu- 
so con un mesto ritiro dopo essersi scontrato con 
Hamilton e Magnussen ed aver rimediato un pa- 
io di penalizzazioni, anche per aver commesso in 
un'infrazione in fase di safety car. Ma le difficoltà 
del trentatreenne messicano non fanno altro che 
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il gioco di Verstappen, evidenziando il valore ag- 
giunto che il pilota nato a Hasselt riesce sempre a 
fornire. Il fine settimana incerto di Perez ha spa- 
lancato le porte al podio più bello da inizio stagio- 
ne per la McLaren, magistralmente guidata da An- 
drea Stella. I piloti del team pricipal di Orvieto si 
sono dati battaglia, ma hanno recitato alla perfe- 
zione la loro parte: Norris ha corso da caposquadra 
mostrando la sua indiscutibile leadership, mentre 
Piastri si è confermato un astro nascente conqui- 
stando con pieno merito il primo podio “vero”, do- 
po aver colto la terza posizione nella Sprint Ra- 
ce a Spa. 


VERSTAPPEN VINCITORE SUPREMO 


Dopo il passo falso di Singapore, ci si attendeva 
un Verstappen motivatissimo. Alla vigilia, il pilota 
della Red Bull aveva annunciato di volersi lasciare 
velocemente il fine settimana negativo nella città 
del leone e riprendere la sua stagione stellare pro- 
prio da dove si era interrotta a Monza. E così è sta- 
to. Su un tracciato che sembra fatto apposta per 
esaltare le qualità delle RB19 e caratterizzato da 
sequenze di esse e curve veloci in appoggio, Ver- 
stappen ha avuto un compito certamente agevola- 
to nel mantenere la sua parola e correre una span- 
na sopra tutti. L'oltre mezzo secondo che ha diviso 
il venticinquenne olandese da Norris in qualifica 
ben fotografa una supremazia tecnica che ha tro- 
vato conferma in gara, dove il due volte iridato non 
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EB ha faticato a prendere il largo già dopo la prima 
tornata, ha agevolmente amministrato il suo van- 
taggio senza spingere a fondo e si è comunque 
tolto la soddisfazione di siglare anche il giro velo- 
ce in gara. Come un vincitore che si rispetti, Ver- 
stappen si è preso tutto, dando conferma che lo 
scivolone di Singapore era figlio di un fine setti- 
mana storto capitato proprio sulla pista che meno 
favoriva le qualità tecniche della sua monoposto. 
Le numerose curve a novanta gradi di Singapore, 
che avevano certamente ricompattato i valori e fa- 
vorito una corsa aperta ad ogni risultato fino alla 
fine, lo scorso fine settimana hanno lasciato spa- 
zio a un tracciato ben più selettivo che ricollocato 
i valori alloro posto. Chi aveva avuto il sentore che 
a Singapore, corsa nella quale è entrata in vigore 
la Direttiva Tecnica 18 in tema di ali mobili, il pre- 
dominio della Red Bull avesse cominciato un po' a 
vacillare, ha certamente avuto un segnale chiaris- 
simo dal Gran Premio del Giappone, che ha confer- 
mato che la marcia delle rivali per raggiungere la 
squadra di Milton Keynes sarà ancora lunga. Ed è 
soprattutto nel primo settore, quello più tecnico e 
fatto di una sequenza di sette curve che mettono 
seriamente alla prova il bilanciamento di una mo- 
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noposto, che l'olandese ha fatto la differenza rifi- 
lando 515 millesimi in qualifica alla SF-23, la più 
veloce monoposto della Casa di Maranello che sol- 
tanto sette giorni prima aveva trionfato sul citta- 
dino di Singapore. 


PEREZ TURBA LA FESTA RED BULL 


Ci sono anche motivi di riflessione al termine del 
Gran Premio che ha assegnato alla Red Bullil quin- 
dicesimo successo nel 2023. Dopo aver festeg- 
giato anche la conquista del titolo Costruttori, la 
squadra campione in carica non può non riflettere 
sullo stato di forma, lontano anni luce dal fornire 


Dopo il rovescio 

di Singapore, Verstappen 
ha ribadito d'essere il vero 
padrone del mondiale, 

alla barba delle direttive 
che erano ritenute 
rischiose per la supremazia 
sua e della Red Bull, 

al quindicesimo centro 
stagionale su sedici corse 
disputate. Il tutto porta 

al team il sesto mondiale 
Costruttori, sopra e in 
basso, festeggiato subito 
alla grande 


un rendimento accettabile, di Perez. È vero che il 
team di Milton Keynes ruota attorno alla sua pri- 
ma guida e controlla saldamente le due prime po- 
sizioni anche nella graduatoria riservata ai Pilo- 
ti, ma non può passare indisturbato il malessere 
del trentatreenne pilota messicano. Perez, dopo 
essersi preso da Verstappen quasi otto decimi in 
qualifica, oltre la metà dei quali solo nel primo set- 
tore, del corso del Gran Premio ha dato l'impres- 
sione di avere la priorità di concludere la sua esi- 
bizione il prima possibile. Il modo in cui ha urtato 
Magnussen in un velleitario tentativo di sorpasso 
e la richiesta di fermarsi perché qualcosa non an- 
dava sulla sua RB19 fanno sorgere qualche legitti- 
mo sospetto sul fatto che qualcosa si sia irrepara- 
bilmente rotto tra il pilota di Guadalajara e la sua 
squadra, che si trova nella scomoda situazione di 
non avere oggi un candidato pronto a salire sulla 
seconda monoposto. Se non riuscirà a recuperare 
la sua seconda guida, che pur aveva fatto egregia- 
mente il suo lavoro fino alla corsa di Miami dopo 
essersi spartita con Verstappen la vittoria nei pri- 
mi quattro Gran Premi stagionali, il team di Milton 
Keynes deve velocemente muoversi sul mercato. 
È noto il fatto che l'energy drink austriaco abbia 
messo nel suo mirino Norris in ottica 2025, quan- 
do andrebbe a costituire un line-up esplosivo con 
Verstappen, ma nel mentre si programma il futuro 
è necessario trovare una soluzione più tattica per 
la prossima stagione. Nonostante Perez sia sotto 
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contratto con la Red Bull fino al termine del 2024, 
è evidente che serva a tempi brevi una scossa e 
che una prestazione del messicano opaca come 
quella di Suzuka non possa ripetersi. La Red Bull, 
che ha confermato Ricciardo e Tsunoda al volan- 
te dell'Alpha Tauri anche nella prossima stagione, 
sta facendo ordine al suo interno ed ora più con- 
centrarsi esclusivamente, in tema di line-up, sul 
candidato che potrà subentrare a Perez nel caso 
in cui le strade con Checo si separino in anticipo. È 
possibile che sia il messicano stesso a volere dedi- 
carsi ad altro dopo aver conquistato il secondo po- 
sto nel mondiale, ottenendo il miglior risultato del- 
la sua carriera. Ovviamente, oggi il nome in cima 
alla lista dei candidati per sostituire il trentatreen- 
ne è quello di Liam Lawson, che anche a Suzuka è 
riuscito conquistare il Q3 riuscendo a fare meglio 
in gara del team mate Tsunoda, che non ha certa- 
mente gradito di concludere alle spalle del neoze- 
landese nel Gran Premio di casa. Con il rientro di 
Ricciardo, il ventunenne di Pukekohe tornerà in 
panchina, dove però potrebbe non restarci a lun- 
go. Al momento, non ci sono reali alternative nel 
vivaio Red Bull al biondo neozelandese che attual- 
mente corre in Super Formula in Giappone ed oc- 
cupa la seconda posizione in campionato alle spal- 
le di Miyata a due corse daltermine della stagione. 
Nella nidiata della Red Bull in Formula 2, nessuno 
si sta facendo realmente largo ed è in vista qual- 
che taglio all’interno di un imponente schieramen- 
to composto dagli esperti Hauger, Iwasa e Fitti- 
paldi che, poco meglio stanno facendo dei rookie 
Crawford, Hadjar e Maloney. 


DANZA SUL VELOCE 


Sin dalle qualifiche, in Giappone la McLaren si è 
impossessata del ruolo di seconda forza alle spal- 
le di Verstappen. E non è certamente un caso che 
il team di Zak Brown abbia conquistato due gra- 
dini del podio. Nonostante abbia solo ventitré an- 
ni, Norris sta correndo con la maestria di un vete- 
rano, non sbaglia nulla ed ha conquistato il quarto 
podio nel mondiale che gli consente di aggancia- 
re Russell nella classifica di campionato. Eccellen- 
te è stato anche il rendimento di Piastri, secondo 
in qualifica e terzo sotto la bandiera a scacchi su di 
un tracciato dove non aveva mai gareggiato. Come 
il team mate, anche il ventunenne australiano, sta 
mostrando indiscutibili qualità. La squadra diretta 
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EB da Andrea Stella, che proprio alla vigilia ha annun- 
ciato l'estensione del contratto con il pilota di Mel- 
bourne sino alla fine del mondiale 2026, esce con 
il punteggio migliore in assoluto dalla pista della 
Honda, ben trentatré punti, dove ha portato un'ala 
nuova ed alcune modifiche aerodinamiche per mi- 
gliorare i flussi sulle pance. Si tratta di alcune no- 
vità che avevano l’obiettivo di migliorare il rendi- 
mento delle MCL60 nelle curve lente, sulle quali 
si è notato un passo in avanti, ma che rimangono 
il punto debole di una monoposto che si esalta so- 
prattutto nelle curve d'appoggio e nei cambi di di- 
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rezione ad alta velocità. Una conferma in tale sen- 
so è che Norris e Piastri siano gli unici piloti ad aver 
infranto, insieme a Verstappen, il muro dei trentu- 
no secondi nel primo settore in qualifica. Il lento 
tornantino, invece, nonostante l'aggiornamento è 
rimasto uno dei pochi punti nei quali le monopo- 
sto della squadra di Woking hanno faticato di più. 
La conformazione della pista di Suzuka, che ha co- 
me Silverstone diverse curve veloci in appoggio, 
certamente era favorevole alla natura delle MCL60 
che hanno confermato quanto di buono espresso 
sul tracciato alle porte di Northampton. Se fosse- 
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MENTRE MAX SE NE VA, 
SHOW AL VIA TRA 
ALBON E BOTTAS 

Sopra, il via con Max che si 
fa strada mimando due 
spintoni a Norris e Piastri 

e prendendo subito il largo, 
mentre dietro Bottas 

e Albon si toccano 
rovinandosi la gara. Sotto 
a sinistra, Max a podio 

con Horner, Lando e Oscar. 
Nell'altra pagina, in alto 

a destra, i tre subito 

dopo il traguardo 


ro riusciti a mettersi alle spalle Verstappen al via, 
e Norris ci è andato molto vicino, le monoposto del- 
la squadra inglese avrebbero animato la prima fa- 
se di gara, ma la superiorità in pista di Verstappen 
è stata tale da cancellare qualsiasi rimpianto. Dal- 
la corsa di Spielberg, dove è realmente cominciata 
la sua stagione, la McLaren ha recuperato ben ot- 
tantotto punti nei confronti dell'’Aston Martin, che 
ora è nel suo mirino nella classifica riservata ai Co- 
struttori. Il team guidato da Mike Krack precede la 
squadra di Woking di sole quarantanove lunghezze 
e la sua quarta posizione a fine anno, ora, è tutt'al- 
tro che scontata. Per la squadra di Silverstone, il 
rendimento sempre consistente di Alonso non rie- 
sce a compensare la perdita di competitività di un 
piano di sviluppi che non si è confermato all'altezza 
di quello delle dirette rivali. Per il team che schie- 
ra l'asturiano è mancato ancora una volta l'apporto 
di Stroll che, dopo aver disputato una convincente 
prima fase di gara, si è ritirato per aver danneggia- 
to la sua monoposto su un cordolo. Negli ultimi set- 
te Gran Premi, Lance ha conquistato solo tre punti, 
un rendimento inaccettabile per qualsiasi delle di- 
rette rivali dell'Aston Martin. 
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PER LA SCUDERIA FERRARI 


Alla vigilia della corsa di Suzuka si preannuncia- 
va un fine settimana in trincea per Mercedes e 
Scuderia Ferrari, che hanno puntato soprattutto 
a limitare i danni, ben consce che non avrebbe- 
ro potuto lottare per il successo come sette gior- 
ni prima a Singapore su un tracciato meno favo- 
revole. Puntualmente, le curve in appoggio ed i 
veloci cambi di direzione hanno creato qualche 
difficoltà e hanno posto entrambe le squadre alle 
spalle della McLaren, indiscutibilmente seconda 
forza in suolo nipponico. Il confronto diretto tra 
idue team in lotta per la piazza d'onore tra i Co- 
struttori è andato di misura alla Casa di Mara- 
nello, quarta con Leclerc e sesta con Sainz, che 
hanno confermato il risultato delle qualifiche. La 
squadra diretta da Toto Wolff, assente in Giap- 
pone, ha risposto con il quinto posto di Hamilton 
ed il settimo di Russell, ottenendo un risultato 
che riduce a solo venti lunghezze il vantaggio 
del team di Brackley in graduatoria. A Suzuka 
sono emersi i limiti nel bilanciamento delle mo- 
noposto delle due squadre, che hanno dovuto li- 
mitare la performance nell'ottica di un'efficiente 
gestione del degrado. Sainz ha chiuso negli sca- 
richi di Hamilton, con il rammarico per il timing 
del secondo cambio gomme che ha consentito 
a Hamilton di compiere con successo un under- 
cut e soffiargli il quinto posto, il massimo al qua- 
le poteva ambire il madrileno a Suzuka. Alonso, 
distante, ha colto in solitudine l'ottava posizio- 
ne, pagando per il primo cambio gomme dopo 
solo dieci giri di gara. Le Alpine di Gasly e Ocon 
hanno chiuso la zona punti, ottenendo un risul- 
tato che, di fatto, riflette i valori di questo mon- 
diale. Non c'è stato spazio per entrare nei punti 
per l'Alpha Tauri, che ha nuovamente messo in 
mostra un ottimo Lawson ed è stata protagoni- 
sta di uno dei suoi fine settimana più competiti- 
vi da inizio anno, nonostante sia rimasta a bocca 
asciutta. Stesso destino della squadra faentina 
per Alfa Romeo, Team Haas e Williams, che mo- 
stra un Sargeant in continua difficoltà. Per il se- 
dile del pilota americano, l'unico ancora da as- 
segnare in chiave 2024, si è aperta una vera e 
propria asta. Potrebbero aggiungersi sorprese ai 
soliti noti, vedremo chi offrirà di più! 
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COME NON MAI 


ATTENZIONE PERCHE IL SESTO TITOLO MONDIALE COSTRUTTORI PER LA RED BULL 
SIGNIFICA L'ENTRATA NELLA ZONA DRS DELLA LEGGENDA, ORMAI TANGENTE A LOTUS, 
McLAREN E MERCEDES. CON UNA STRUTTURA DI SQUADRA SOLIDA E RICCA 

DI PROSPETTIVE. FORTE DI UN ASSETTO STABILISSIMO CHE HA IN NEWEY, 

MAX, HORNER E MARKO | PUNTI FERMI E FORTI, CIASCUNO NEL SUO RUOLO 


MARIO 
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Il team Red Bull festeggia 
il sesto titolo Costruttori 
nell'immediato 
dopo-Suzuka, mentre, 
nell'altra pagina, 

il Team Principal Horner 
fa il meritato bagno 

di gloria sul podio 


Val 41% 


CÒ Nas'T RR 
ORAGLE 
RedBull ® ® 


a sei gare dalla fine del 
campionato, con quindici corse vinte su se- 
dici. Benvenuti al primo vero traguardo della 

stagione più dominante di sempre per la Red Bulle 
la RB19, dentro una celebrazione che sembrerebbe 
una non notizia, un rito scontato, la classica festic- 
ciola annunciata, trita e ritrita, come la pensione 
d'un inserviente del catasto. Due bigné, uno spu- 
mante, una pacca sulle spalle e via, tanto si sapeva. 
Ma ne siamo così sicuri? Siamo del tutto certi che 
non si tratti, invece, di uno di quei passaggi epici ed 
epocali che andrebbero vissuti, visti e assaporati 
in modo del tutto diverso e assai più consapevole? 
Dai, pensiamoci. 


IN ARRIVO 


Perché il mondiale Costruttori, ormai, moralmen- 
te, quantitativamente e qualitativamente vale non 
meno di quello Piloti e, a differenza d'esso, sposta 
montagne di dollari. Quanti? Al giorno d'oggi, se- 
condo l'ottavo patto della Concordia firmato nel 
2021, la squadra che vince riceve il 14% del monte- 
premi totale, mentre la squadra in fondo ne riceve 
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il 6%. In precedenza, la prima squadra riceveva il 
20% e la seconda solo il 4%. Questo accordo, per la 
cronaca, è bloccato fino a gennaio 2025. 

Il montepremi distribuito sulla griglia nel 2023 in 
base alla classifica dell'ultimo anno vale un tota- 
le di oltre 900 milioni di dollari, su un montepremi 
complessivo di F1 di circa 2,2 miliardi di dollari, che 
ingrossa ancor di più la pantagruelica fetta di torta 
pronta per chi vince. 

Questo è tanto, ma non rappresenta il concetto ap- 
pieno. Perché facendo suo per la sesta volta il mon- 
diale Costruttori Red Bull entra in una zona fatata 
totalmente impensabile per un Costruttore di auto- 
mobili che non costruisce appunto automobili ma 
soltanto monoposto e, tutt'al più, sogna hypercar, 
senza mai aver targato un veicolo in vita sua. 


NELLA STORIA 
A differenza di Ferrari (al top con 16 titoli), Wil- 
liams, seconda con 9, McLaren e Mercedes con 8 
e Lotus, quinta con 7, fino a oggi Red Bull ha solo 
dato nome a lattine e monoposto progettando l’A- 
ston Martin Valkyrie, in attesa che, come annun- 


ol 
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E ciato, magari nel 2025, arrivi la stratosferica e oni- 


rica RB17, hypercar biposto dalle prestazioni di una 
F.1 e comunque totalmente scollegata dal concet- 
to della produzione di serie. Quando perfino la Wil- 
liams battezzando tipo di Renault Clio fin dagli An- 
ni '90 s'era tolta il gusto di fendere autostrade con 
famiglie a bordo e di pennellar rotonde. 

Red Bull, quindi, su strada rimane a oggi il nome di 
un sogno, di un'attitudine, d'un’idea non acquista- 
bile, impadroneggiabile e mai guidabile ma solo, 
volendo, desiderabile. 

Red Bull resta anche il nome di una squadra di F.1 
la quale, unica nel suo genere, riesce a dare vita a 
una striscia vincente plurititolata in due differen- 
ti cicli tecnici del terzo millennio. Aspirato il primo, 
con Vettel (2010-2013) e turboibrido quello attua- 
le (2021-2023), con Max Verstappen punta di lan- 
cia. Facendo affidamento fin dall'inizio sulla stessa 
identica formazione apicale, che vede Adrian New- 
ey direttore tecnico, Christian Horner Team Princi- 
pal e Helmut Marko consulente plenipotenziario. 


DELLA LEGGENDA 


E attenzione, perché con questo trionfo Red Bull si 
mette in zona DRS per provare a superare prima la 
Lotus e poi, subito dopo, McLaren e Mercedes, nel- 
la classifica iridata di sempre, se entro breve non si 
svegliano ancor più. 


In altre parole, di questo passo, tempo due o tre an- 
ni e, con la Williams ormai fuori dai grandi giochi, 
fatte salve grandi sorprese, il Drink Team potrebbe 
arrivare da lontano a guardare la Ferrari nella top 
class di tuttii tempi. Utopia o no, il trend, i fatti e le 
linee logiche di sviluppo dicono questo. 

Perché dopo aver vinto tanto di tutto, la squadra di 
Milton Keynes ormai non si limita più a vivere gior- 
no per giorno, potendo e dovendo mirare altresì al 
quadro globale, alla foto più grande, ovvero al suo 
collocamento attuale e prospettico nella storia del 
Motorsport di tutti i tempi. 

Certa di una struttura razionale, fantascientifica e 
iperproduttiva come Red Bull Technology, stabiliz- 
zata in F.1 dalla attesa partnership con Ford che 
succederà alla Honda e financo uscita serenamente 
dalla triste perdita esistenziale del socio fondatore 
nonché co-proprietario Didi Mateschitz. 


NEWEY 


In altre parole per Red Bull il sesto titolo Costrut- 
tori non è solo (e ti pare poco?) la certificazione 
della ovvia supremazia nel campionato in corso, 
ma la ragionevolissima possibilità che tale lea- 
dership permanga anche nel futuro immediato. 
Allungando un ciclo che ha tutti gli elementi co- 
stitutivi per perpetuarsi, con l'unico anello debo- 
le della catena il quale al presente coincide anche 
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Festa grande in casa Red 
Bull dopo il Gp del Giappone 
vinto da Verstappen. 
Andando a ritroso, 

la striscia vincente 

del team austriaco 

nel mondiale Costruttori 
prende le mosse 

dal glorioso 2010, ovvero 
dal primo titolo Piloti 

di Seb Vettel, a destra, 
nel finalone 

di Abu Dhabi, quando 
iltedesco beffò Fernando 
Alonso su Ferrari 


° 


con l'anello più forte, ovvero la persona di Adrian 
Newey. Visto che tanto se non tutto passa attra- 
verso non solo la mente ma anche le motivazioni, 
l'intensità e le qualità dell'impegno del geniale 
progettista e uomo squadra, classe 1958 e nativo 
di Colchester. Dovesse continuare lui, restando 
al muretto e al tavolo da disegno con eguale pas- 
sione e spietato acume creativo per anni e anni, 
sarebbero ulteriori guai grossi per tutti gli altri. 


TECNOLOGICA 


Quanto al discorso delle partnership, ipernecessa- 
rie in F.1, Red Bull, tra coloro che son costretti a le- 
garsi a qualcuno, è l'entità messa meglio di tutte e 
per tre motivi. 

Primo, perché già va alla grande nell'unione con la 
Honda, conla quale ha vinto il primo titolo in versio- 
ne Piloti già nel 2021 con Max, iniziando una nuova 
era d'oro tuttora in pieno svolgimento. 

Secondo, poiché dal 2026 è già sancito l’arrivo della 
Ford e, terzo, per un motivo più sottocuteneo quan- 
to forse ancor più esaltante dei primi due. 


I MARINA CIR 


Visto che Red Bull Technology in realtà ha anche 
una sua estrinsecazione in Red Bull Powertrains, 
entità perfettamente in grado di curare l'aspetto 
propulsivo, financo a prescindere dalla sussistenza 
di una fornitura da parte di una Casa terza. 

In altre e più semplici parole, la stessa futura col- 
laborazione con Ford per realizzare le power unit 
in realtà altro non sarà che un'unione commercia- 
le all'interno della quale Ford stessa darà il nome e 
un marchietto sopra le power unit che a tutti gli ef- 
fetti saranno realizzate autonomamente dal nuo- 
vo reparto motori di Milton Keynes. 

Red Bull, in altre parole, dopo aver vinto il sesto ti- 
tolo Costruttori, accelererà ancor più il processo di 
metamorfosi che la sta vedendo sempre più eman- 
ciparsi dalla dipendenza di un fornitore e dal ruo- 
lo di super-assemblatore di lusso - per dirla un po' 
alla Enzo Ferrrari -, fortificandosi e autonomizzan- 
dosi fino a raggiungere il 100% di capacità di au- 
todeterminazione tecnologica propulsiva del suo 
progetto globale di Formula Uno. 


STRUTTURALE 


Il discorso della formazione che vince e che non 
si cambia, è un altro dei fiori all'occhiello. Perché 
mai un membro apicale Red Bull, in qualsiasi ruo- 
lo, nell'abitacolo e non, è mai stato messo in ven- 
dita da vincente. Lo stesso Vettel, il primo a porta- 
re a casa il titolo mondiale Piloti nella sera magica 
(e drammatica per la Ferrari) di Abu Dhabi 2010, è 
stato svincolato e reso appetibile per la Rossa solo 
nel corso della disgraziata stagione 2014, nella qua- 
le stava prendendo paga dal giovane ed emergente 
Ricciardo, in grado di batterlo clamorosamente nel 
confronto diretto per tre vittorie a zero. 

In altre parole, dal cerchio magico Red Bull nessuno 
è mai voluto uscire da vincente, in tutta la non lun- 
ga storia del team. E anche questo è un po' un pri- 
mato, considerando che nella parallela e superforte 
Mercedes il turn-over a tutti i livelli risulta senz'al- 
tro più alto e clamoroso, specie alla voce arrivi e 
partenze di tecnici. 


POLITICA 


Dal punto di vista politico, la situazione è addirittu- 
ra migliore. Sullo scacchiere del potere in F.1 e alla 
voce dialettica con la Fia, e quanto a rispetto delle 
altre squadre, la Red Bull è squadra strepitosa, di 
vertice e stabile, oltre che attivissima e ficcante nel 
gioco d'attacco. È inutile favoleggiare di direttive 
tecniche e di provvedimenti volti ad andar contro la 
supremazia - legittima e meritata - delle monoposto 
concepite e gestite da Adrian Newey: niente, ad 
oggi, è mai riuscito a intaccare la leadership della 
terrificante combinazione uomo-macchina rappre- 
sentata dalle RB guidate da Max Verstappen. 

Non solo. L'unico punto di rottura strutturale del 
sistema è stato rappresentato dalla violazione dei 
limiti di budget cap riscontrata alla fine della scor- 
sa stagione. Ma anche in quella occasione, sul pia- 
no politico più che su quello giuridico, il peso della 
squadra è stato tale da minimizzare le conseguen- 
ze dello sforamento, estrinsecatesi in qualche oret- 
ta in meno in galeria del vento. Tale e quale a proi- 
bire due palleggi al miglior Maradona... 


Bi 
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Bn QUEGLI ARBITRI GENTILI... 


Di più. Anche le mancate applicazioni di penalty al- 
le ripetute violazioni di impeding effettuate da Ver- 
stappen nel weekend di Singapore stanno a sot- 
tendere il soverchiante peso politico della squadra 
sullo scacchiere. Perché fischiar fallo allo squadro- 
ne per l'arbitro è sembre un pensiero più grosso che 
non dar rigore contro alla squadretta di provincia, 
come il calcio ben dimostra. Anche se in F.1 di equi- 
pe tipo il Chievo non ce ne sono più. Non per que- 
sto, però, si può misconoscere il dato di fatto che 
Christian Horner sia un vero fuoriclasse sulla tavola 
dei pesi e contrappesi di potere, nella dialettica tra 
soggetti forti, istituzionali e non della F.1. 


GESTIONE DEL CAPITALE UMANO NELL'ABITACOLO 


Anche nella gestione dei piloti, fondamentalmente 
Red Bull applica da sempre uno schema monocrati- 
co. L'idea è quella di avere due bravi assai, ma con 
uno nettamente superiore e preferito all'altro. Il te- 
am diventa davvero vincente dall'aprile 2009, dalla 
Cina in poi, cogliendo il primo successo con Webber, 
ma era chiaro fin da allora che in realtà il freshman, il 
bambino prodigio e il pilota nettamente favorito sa- 
rebbe stato ed era Seb Vettel, non a caso poi merite- 
vole e appoggiatissimo quattro volte campione del 
mondo. Stesso discorso per l'era Max Verstappen. 

In pieno 2016 Helmut Marko aveva ancora dubbi - 
confidati al sottoscritto - su chi fosse il vero futuro 
pluricampione del mondo tra il lanciato Ricciardo e 


l'astro nascente Verstappen. Al tempo Helmut di- 
ceva comunque di sapere che ben presto l'apparen- 
temente invincibile egemonia Mercedes turboibrida 
sarebbe stata spezzata dalla Red Bull. La sola incer- 
tezza era relativa a chi avrebbe guidato la lattina più 
veloce dell'universo, per riuscirci. Ora lo sappiamo. 
E sappiamo anche che Max Verstappen ha prolun- 
gato il contratto che lo lega alla squadra fino al 2028, 
cessando quindi per sempre d'essere una possibile 
incognita futura, ammesso che lo sia mai stato. 

Il ruolo di secondo pilota del team resta quindi del 
tutto accessorio al sistema, perdurando le capaci- 
tà da fuoriclasse e la salute di Max, ferro toccando. 


IL SECONDO PILOTA È UN OPTIONAL 


A oggi il secondo pilota RBR in realtà è vissuto co- 
me una sorta d'orpello, d'obbligo seccante ma ne- 
cessario per la squadra, che non ha esitato a sacrifi- 
care giovani pur bravi, vedi Ricciardo, Gasly e Albon 
sul solito altare della supremazia intangibile dell'O- 
landese Volante. Anche l'interessamento retorico a 
Norris, ancora saldamente alla McLaren con un blin- 
dato pluriennale, è poco più che idealistico e appa- 
rente. E triste sarebbe per Lando medesimo un fu- 
turo ipotetico alla Red Bull al fianco di questo Max. 
Visto che ben presto finirebbe col rimpiangere coc- 
cole, calore e colore della orange McLaren di Zak 
Brwon e Andrea Stella... Lo stesso Sergio Perez, se 
durerà fino all'anno prossimo in Red Bull, è solo per 
i finanziamenti assicurati dal creso messicano Car- 
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A sinistra, Buddy 
Rice e il suo casco 
marchiato Red Bull 

alla Indy 500 
del 2004, primo 
successo con ampia 
esposizione 
dell'energy drink 
nelle corse di 
risonanza mondiale 
per le quattro ruote. 
Sotto, il ciclo Vettel, 
quindi quello di Max 
festeggiato da tutti, 
e, a destra, Markus 
Friesacher (qui con 

Ralf Schumacher), 

pilota seminale RBR 


los Slim, vera briscola e reale assicurazione sulla vi- 
ta sportiva di “Checo”. Non fosse per quei dollari di 
copertura, il ragazzo sarebbe stato messo alla por- 
ta in due minuti, dopo che, in primavera, aveva det- 
to d'essere pronto a fare il possibile per cercare di 
strappare il mondiale a Max. Perché Red Bull è la 
struttura più ossessiva monovaloriale e unidedica- 
ta che c'è in F.1. E squadra che vince non si cambia. 
Anzi, cambia spesso solo il secondo pilota. 


DAL NULLA 


La strana verità? Mai esordio fu più catastrofico 
sulla scena delle corse per monoposto, di quello 
della Red Bull. Il primo vero impegno diretto avven- 
ne in F.3000 col cosiddetto Red Bull Junior Team e il 
famigerato Markus Friesacher, austriaco amicissi- 
mo di famiglia di Didi Mateschiz, nel campionato di 
formula cadetta 1997. La verità si rivelò catastrofi- 
ca, con il bravo Enzo Coloni che col figlio Paolo met- 
tava a disposizione ottimo materiale e un team va- 
lente, ma col buon Markus che non ne faceva una 
giusta, addirittura qualificandosi per la gara solo 
tre volte in tre stagioni. E anche il ruolo di sponsor 
della Sauber in F.1 non porta alle soddisfazioni vo- 
lute, se è vero che nel 2005 lo stesso Mateschitz de- 
creta l'entrata di Red Bull Racing in F.1, in veste di 
Costruttore, rilevando le ceneri della Jaguar a sua 
volta nata sulle spoglie della Stewart. 

Partenza che sembrava più scenica che sostanzia- 
le, anche se i subitanei arrivi in zona punti del vec- 
chio Coulthard spiegano immediatamente che c'è 
qualcosa di serio in quella squadra che si distingue 
sulle prime per i motohome faraonici, le belle don- 
ne al bar e la musica da discoteca che fa tunz-tunz. 
Ben presto, però, sostituita dai fatti, poggiando su 
basi solide e acquisti epocali. I quali hanno gli stes- 
si nomi e cognomi delle persone tuttora in plancia 
di comando della squadra, nel frattempo divenuta 
il meglio del meglio, nel Circus. 


DIMENTICATA 


Anche se fa veramente strano notare una realtà 
che non molti sanno. E che cioè la prima grande vit- 
toria nel Motorsport la Red Bull la ottiene al di fuo- 
ri della F.1 con uno dei suoi primi pupilli, ovvero il 


quasi sconosciuto statunitense Buddy Rice quando 
si aggiudica tra la sorpresa generale - e sfruttando 
un'interruzione per pioggia - l'edizione 2004 della 
500 Miglia di Indianapolis, correndo per il team Ra- 
hal-Letterman Racing. Il casco del driver dell'Arizo- 
na colorato come una lattina è un grande schiaffo di 
Red Bullin America, a casa della Coca-Cola: un pic- 
colo passo per una bibita ma anche un grande balzo 
per una corporation, che da lì a poco getterà le basi 
per vincere tutto il vincibile nella massima formula. 


FORSE PER GLI ALTRI... 


In sintesi, le due entità commerciali rosse più iconi- 
che del Pianeta Terra, ossia Coca Cola e Ferrari, nel 
giro di pochi anni finiscono sotto attacco da parte 
di Red Bull, nel mercato globale e sui campi di gara 
della F.1, accusando il colpo mica poco. 

E il domani? Con tutte le premesse eiragionamenti 
di cui sopra, il futuro della Red Bull Racing nel Cir- 
cus è assicurato, con l'assetto basico di sempre nei 
suoi elementi costitutivi primi, in tutti i compatti. 
E di sicura c'è solo una cosa, all'indomani del sesto 
titolo Costruttori vinto in quel di Suzuka. Chiunque 
vorrà succedere a RBR, dovrà impegnarsi come non 
mai e sudare lacrime. 

In fondo l'unica sconfitta 2023 patita dalla squadra 
a Singapore dimostra a tutt'oggi che questa Red 
Bull può essere battuta solo da una giornataccia 
Red Bull. 

Anche per questo, vivi complimenti e buona leg- 
genda a tutti, Red Bull Racing Boyz. 
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LA CONTINUITÀ 
DAVANTI A TUTTO 


SUZUKA NON ERA LA PISTA GIUSTA PER BISSARE IL TRIONFO DI SINGAPORE, RAPPRESENTANDO 


INVECE UN'OCCASIONE BUONA PER INCAMERARE PUNTI E PIAZZAMENTI FACENDO MEGLIO I 
DELLA MERCEDES. TARGET CENTRATO CON LECLERC, QUARTO, E SAINZ, SESTO. E ORA AVANTI COSI... 
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SF-23 CONSISTENTE 
QUANDO NON PUO 
ESSERE VINCENTE 

Alla fine la Ferrari SF-23 
esce dignitosamente 

da Suzuka, con un quarto 
posto per Leclerc 

e un sesto con Sainz, 
portandosi a 20 punti dalla 
competitor Mercedes nella 
classifica Costruttori 


TY, A 
i (a iene 


rirrafimnem Ea ss 
bo.) Y 


PODIO 


ritati festeggiamenti di Singapore, era im- 

portante per la Scuderia Ferrari mantene- 
re dritta la barra e avvicinarsi ulteriormente alla 
piazza d'onore nella classifica riservata ai Co- 
struttori. Il quarto e sesto posto conquistati da 
Leclerc e Sainz sull'impianto di proprietà della 
Honda ben fotografano un fine settimana affron- 
tato all'insegna del massimo pragmatismo, dal 
quale la Scuderia Ferrari si congeda dopo aver 
rosicchiato altri quattro punti alla Mercedes, ora 
distante soltanto venti lunghezze quando man- 
cano sei Gran Premi al termine della stagione. 
La squadra guidata da Frederic Vasseur vede ora 
nel suo mirino con una forma sempre più nitida 
un obiettivo che soltanto a fine agosto sembrava 
a dir poco ambizioso, e che ora invece si sta, pia- 
no piano, materializzando. È davanti agli occhi di 
tutti il fatto che il piano di sviluppi del quale stan- 
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dh utto secondo i piani. Dopo iltrionfo ed i me- 
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no beneficiando le SF-23 si sta rivelando effica- 
ce, pur con la consapevolezza che non è possibi- 
le rimuovere completamente i limiti endemici di 
una monoposto che potranno essere eliminati so- 
lo con l'arrivo della prossima. Uno di questi è rap- 
presentato dalla difficoltà delle monoposto della 
Casa del Cavallino nell'affrontare i circuiti che 
presentano in sequenza curve veloci in appoggio 
che tendono a mandare in crisi il loro equilibrio, 
con una perdita di stabilità nel treno posteriore 
che genera degrado ed incide negativamente sul 
ritmo gara. Sotto questo punto di vista, Suzuka 
rappresentava per le SF-23 uno dei banchi di pro- 
va più impegnativi e temuti. In Giappone, in li- 
nea con il piano di sviluppi, è stato introdotta una 
versione aggiornata del fondo che, pur non aven- 
do giovato di sviluppi ad hoc per la pista nipponi- 
ca, ha contribuito a dare stabilità e migliorare la 
gestione del degrado in gara. 


mi 
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8 ROSSA SUPERIORE ALLA MERCEDES 


Dopo la debacle di Singapore, a Suzuka era lecito 
attendersi il ritorno alla massima forma della Red 
Bull, cosa che è puntualmente avvenuta, insieme 
adunruolo sempre più da protagonista della McLa- 
ren, che già a Silverstone, altro circuito che presen- 
ta diverse curve veloci, si erano mostrata un'avver- 
saria molto temibile. Con la Red Bull di Verstappen 
che sta disputando un mondiale a sé, e la McLaren 
che non è una diretta rivale, nel paese del Sol Le- 
vante la Casa del Cavallino è stata protagonista di 
un duello a distanza con la Mercedes, una sorte di 
battaglia a scacchi vinta ai punti dagli uomini di- 
retti da Frederic Vasseur. La squadra di Brackley, 
nel complesso inferiore alla Rossa sia in qualifica 
che nel ritmo gara, ha limitato i danni ottenendo il 
quinto posto con Hamilton, che ha tratto giovamen- 
to nel timing del secondo cambio gomme, quando 
l'inglese ha compiuto un undercut ai danni di Sainz. 
Per quel che, invece, concerne Russell, la scelta di 
compiere un solo cambio gomme è sembrata so- 


prattutto orientata dalla necessità di togliere l'in- 
glesino dal confronto interno con Hamilton, visto 
che i due se le stavano dando di santa ragione in 
pista, al punto che Wolff, che non è partito per il 
Giappone, ha dovuto chiamare e sbraitare al tele- 
fono per calmare gli animi e mettere le cose a posto 
prima che il duello degenerasse. Non ci sono stati 
problemi per i ferraristi, con Leclerc che ha inter- 
pretato il fine settimana leggermente meglio dell'e- 
roe di Singapore. 


SAINZ PENALIZZATO DAL TIMING 
DEL SECONDO CAMBIO GOMME 


Mentre i rivali della Mercedes faticavano interna- 
mente a gestire i piloti, il muretto box della Rossa 
non ha avuto problemi nella prima fase di gara. Le- 
clerc è scattato dal quarto posto sullo schieramen- 
to e ha mantenuto la posizione davanti alla vettu- 
ra gemella fino al diciassettesimo giro, quando il 
monegasco ha montato il secondo set di Medium, 
imitato da Sainz nel giro successivo. I due ferrari- 


IL RITORNO ALLA 
REALTA DOPO LA FESTA 
DI SINGAPORE 

Stavolta Sainz non si poteva 
ritrovare nella posizione 
per fare il bis dopo 
Singapore e allora 

si è adattato disputando 
una corsa grintosa 

e di sostanza, giungendo 
sesto, staccato di due 
posizioni dal compagno 

di squadra Leclerc, 

a Suzuka assai efficace 


sti sono rientrati in pista davanti a Hamilton, rien- 
trato nella corsia box nel giro precedente rispet- 
to a Leclerc. Con Leclerc costantemente ancorato 
al quarto posto, a guastare un arrivo in parata al 
quarto e quinto posto è stata la strategia adotta- 
ta per lo spagnolo, nel secondo cambio gomme. 
Mentre il monegasco e Hamilton si sono ferma- 
ti nel corso del trentaquattresimo giro, quando 
l'inglese era a sei secondi da Leclerc ed a tre da 
Sainz. Quest'ultimo è stato richiamato in corsia 
box soltanto quattro giri più tardi, contando in un 
finale più aggressivo da parte del madrileno con 
pneumatici più freschi. Hamilton ha puntualmen- 
te compiuto un undercut nei confronti di Sainz, 
che nel finale di gara è ritornato nella scia del set- 
te volte iridato, senza però riuscire ad attaccarlo. 
Sainz, che ha concluso negli scarichi del rivale, ha 
dovuto colmare nel corso di dieci giri un gap di cir- 
ca sette secondi nei confronti dell'inglese. Come 
Sainz, anche Russell ha pagato dazio alla strate- 
gia del suo muretto box, che per tenerlo lontano 


dal team mate gli ha riservato la scelta azzardata 
della singola sosta. Dopo aver effettuato il cambio 
gomme, Sainz si è ritrovato alle spalle di entrambe 
le Mercedes. Il madrileno è riuscito a sopravanza- 
re Russell quando mancavano solo quattro tornate 
al termine: l'inglese ha chiesto al suo muretto box 
che Hamilton gli concedesse l'uso del DRS per di- 
fendersi da Sainz, ma, quando il sette volte iridato 
ha alzato il piede, per lui era troppo tardi. Per Sainz 
c'è, invece, il rammarico per aver tardato troppo 
il secondo cambio gomme. La scelta di attende- 
re quattro giri non ha pagato e lo ha portato, solo 
nel corso dell'ultimo giro, negli scarichi di Hamil- 
ton. Forse, sarebbe bastato solo un altro passag- 
gio per consentire allo spagnolo di conquistare il 
quinto posto e concludere alle spalle della vettura 
gemella. È questo l'unico neo all’interno di un fi- 
ne settimana ben affrontato dalla Casa del Caval- 
lino. Per quel che concerne Leclerc, il monegasco 
ha concluso a sei secondi da Piastri. L'australiano, 
che ha guadagnato preziosi secondi svolgendo il 
secondo cambio gomme in regime di virtual safe- 
ty car, non è mai stato alla portata del ferrarista. 


IMPORTANTE IL LAVORO DI PREPARAZIONE A LOSAIL 


Che Suzuka non fosse una pista favorevole alle SF- 
23 era un fattore noto. Le Rosse hanno mostrato 
qualche problema nelle esse veloci del primo setto- 
re sin dai turni di prove e poi in qualifica, in partico- 
lar modo quando si è alzato il vento. Sainz ha parla- 
to di un “mix fatale”, che la squadra ha comunque 
saputo ben gestire nel corso del Gran Premio. A fi- 
ne gara, lo stesso ventinovenne spagnolo si è di- 
chiarato soddisfatto del comportamento della sua 
macchina. Le SF-23 hanno evidenziato un buon ca- 
rico aerodinamico all'anteriore, mentre è mancata 
un po' aderenza nel posteriore, dove gli pneumati- 
ci non riuscivano a lavorare in condizioni ottimali e 
creavano fenomeni di scivolamento, con successi- 
vo surriscaldamento e perdita di trazione in usci- 
ta del tornante e della esse finale. La mancanza di 
stabilità nelle esse veloci del primo settore ha de- 
terminato la maggior parte del gap sul giro nei con- 
fronti della Red Bull. In qualifica, nel primo settore, 
Leclerc è infatti risultato 515 millesimi più lento di 
Verstappen. Al termine del miglior giro, il distacco 
di Leclerc dal pilota della Red Bull si è fermato a 665 
millesimi. In gara, le SF-23 hanno mostrato una so- 
lida gestione del degrado, riuscendo a concludere il 
Gran Premio su ritmi competitivi nei confronti della 
Mercedes, sulla quale sono stati recuperati quattro 
punti. Ora il mondiale approda tra due fine settima- 
na in Qatar, a Losail, su una pista che dovrebbe cre- 
are alle Rosse qualche problema in meno di Suzuka, 
ma presenta comunque numerose incognite. L'uni- 
co precedente della massima serie a Losail risale al 
2021, quando vinse Hamilton davanti a Verstappen. 
Sainz e Leclerc chiusero al settimo ed ottavo posto. 
La sensazione è che, dato l'equilibrio in pista tra le 
forze in lotta alle spalle di Verstappen, sarà fonda- 
mentale il lavoro di preparazione alla corsa. Sotto 
questo punto di vista, la Casa del Cavallino spesso 
sa fare la differenza. E, avere la Mercedes nella li- 
nea di fuoco, è un motivo in più per non sbagliare. e 
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DOPO LE LIBERE 


DOPO 
QUALIFICHE 


DA 
SF, 


DOPO IL GP 


all'esterno riuscendo a 
completare la manovra. Questo 
weekend abbiamo imparato 
ancora di più su come si 
comporta la nostra vettura e 
sono sicuro che queste 
informazioni ci torneranno utili 
in futuro. Sarà interessante 
vedere anche come si 
comporteranno i nostri rivali 
nelle prossime gare». 


SAINZ: «Penso che oggi il 
nostro ritmo fosse migliore di 
quanto dica il risultato. Sono 
partito benissimo e sono stato 


subito veloce. Nel corso dei 
primi due stint ho gestito bene 
le gomme pur tenendo un 
buon passo, ma siamo stati 
superati da Lewis (Hamilton) 
alla seconda sosta e questo ha 
compromesso la mia gara. Ho 
provato ad allungare il mio 
stint per avere gomme migliori 
alla fine e ho spinto al 
massimo per ricucire il divario 
con la Mercedes. Purtroppo 
oggi la gara è stata un paio di 
giri troppo breve per me e così 
mi sono dovuto accontentare 
del sesto posto. Come sempre, 


analizzeremo l'intero weekend 
una volta tornati a casa per 
vedere se avremmo potuto 
fare qualcosa di diverso, ma il 
lato positivo di oggi è che il 
passo sia tornato quello che 
volevo io. Ora ci fermiamo per 
qualche giorno per ricaricare 
le batterie prima di tornare in 
pista in Qatar». 


VASSEUR: «Innanzitutto 
congratulazioni a Red Bull 
per il titolo mondiale vinto, 
hanno fatto un grande lavoro 
in questa stagione. Per 


quanto riguarda la nostra 
gara, credo che abbiamo 
raccolto il massimo oggi 
riuscendo a recuperare altri 
quattro punti alla Mercedes. 
Su un circuito che sapevamo 
sarebbe stato difficile per la 
nostra vettura abbiamo 
sempre avuto la situazione 
sotto controllo: Charles ha 
gestito bene le proprie 
gomme, mentre con Carlos 
abbiamo subito l'undercut da 
parte di Lewis (Hamilton), e 
così abbiamo deciso di 
estendere il suo stint sulle 


Medium sperando di 
beneficiarne alla fine. | valori 
in campo con Mercedes e 
McLaren sono molto 
ravvicinati e da pista a pista 
la classifica può cambiare, 
come abbiamo visto a 
Singapore. Ovviamente un 
quarto e un sesto posto non 
possono renderci felici, ma il 
terreno guadagnato pure a 
Suzuka sui nostri rivali diretti 
ci aiuterà a mantenere la 
massima concentrazione e a 
prepararci a dare il massimo 
anche nelle prossime gare». 
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MIGLIOR 


ricostruite e rievolute sono gioielli. 


E a Suzuka vanno forte quasi come nella ga- 
ra-rivelazione di Silverstone, esaltando una vol- 
ta di più piloti e squadra. D'altronde mandare 
due ragazzi a podio nell'anno della monarchia 
assoluta Red Bull è un raggiungimento da ap- 
plausi a scena aperta e Andrea Stella può e de- 
ve essere davvero orgoglioso del suo lavoro. E 
l'orvietano, dopo sei mesi, vede le monoposto 
orange-papaya passare dal fondo alla cima del 
mazzo, in una F.1 nella quale senza test è quasi 

b impossibile rimontare e col budget cap resta im- 
DUAL |" |A pensabile spendere follie per riprendersi. Invece 
\L pa il suo miracolo è una realtà. 


Maaren 


MIGLIOR 


MAX 


in piena regola. Il re del mondiale torna in ca- 
drega, ridiventando inavvicinabile per tutto il weekend, sia in 
prova che in gara. Testimoniando e dimostrando che Singapore era 
stato solo un inciampo, con la squadra andata in bambola su un 
tracciato strano. Tutto qui. Altro che direttive devastanti o chissà 
che. Passata la giornataccia, Max e la RB19 si rimettono a fare sul 
serio e per gli altri è notte fonda. Con l'olandese che al via mima 
una tramvata a destra e una a sinistra, a Piastri e Norris, tanto per 
ribadirgli chi comanda, con lo stile imperioso e dittatoriale tipico 
del ciclo Verstappen. What else? 


MIGLIOR 


OSCAR 


la mette a segno in qualifica, con- 

quistando con pieno merito la prima fila, affiancan- 
dosi all'imprendibile Max e facendo meglio del compa- 
gno di squadra Norris. Al quale poi paga pegno al via, 
cedendogli una posizione. Ma il modo in cui, in piena 
gara, resiste allo stesso Lando, all'attacco della curva 1, 
provocando un piccato team radio (“ma cosa sta facen- 
do?”) suona come la perdita dell'innocenza, la prima al- 
zata di testa volitiva e orgogliosa di un neo-top driver 
che non s'accontenta più d'essere bambino prodigio. 
Bello e meritato il podio, dopo quello del Granpremietto 
a Spa. È in stupenda ascesa, Oscar. Con un nome così... 
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RED 


MIGLIOR 


LANDO 


4 YI VOTI DEL GRAN PREMIO 
MIGLIORI 


CHARLES IU I asia 


NORRIS, 
MCLAREN PIASTRI 


HAMILTON, 


Sainz e Leclerc complessi- 
vamente hanno un vanto in comune, 
a Suzuka, ovvero quello d'aver fatto com- 


plessivamente meglio della Mercedes, di RUSSELL, 
Hamilton e Russell. E vuol dire tanto. In MERCEDES SAINZ, 
più il monegasco ha una perla tutta sua, OCON, 
ovvero quella di mostrarsi più efficace di LAWSON 
Sainz sia in qualifica che in gara nell'im- 

mediato dopo-Singapore. Ossia quando GASLY. 


lo spagnolo, giustamente, si presenta con ALONSO 
autostima e sicurezza in se stesso ai mas- / 
simi. Vuol dire che Charles sta reagendo ALPINE area 
nel migliore dei modi, mettendo sul piatto , 
tutto quello che ha, sia come capacità pu- STROLL 
re che forza caratteriale. Bravò, dunque. 


HAAS, 
ALPHATAURI, ALBON, ZHOU, 
È ASTON HULKENBERG 


LA STATUETTA stili 


ì SAUBER-ALFA 
ROMEO, BOTTAS 
WILLIAMS 
SARGEANT 


PEREZ 


quanto Verstappen non è R 

mica una colpa, sennò in questo mo- PILOTA PIÙ 
mento i piloti di F.1 finirebbero tutti in gale- COMBATTIVO 
ra. Però c'è divario e divario. Lo sbilancio di PILOTA MENO 
prestazioni tra Max e il messicano, ben evi- COMBATTIVO 
denziato in un posto spietato come Suzuka, - 
appare del tutto inaccettabile, sia in quali- PILOTA PIÙ 
fica che in gara. Anche perché Perez dimo- SSFORTUNATO 
stra non solo d'essere imbarazzante nella 
prestazione sul giro secco, ma anche del tut- PILOTA MENO 
to fuori concentrazione per quanto riguarda SFORTUNATO 
l'intensità richiesta in corsa. Pasticciando SCUDERIA 
tra toccate e mancata rimonta, con un giro » 
tardivo di ritorno in pista utile solo a scon- PIU EFFICACE 
tare penalty. In crisi dura. Sveglia, please. SCUDERIA 


MENO EFFICACE 


SCUDERIA 
PIÙ FORTUNATA 


SCUDERIA MENO 


FORTUNATA 
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CHAMPAGNE NEL COCKTAIL 
TUTTO ORANGE PAPAYA 


LANDO NORRIS E OSCAR PIASTRI PORTANO ENTRAMBE LE McLAREN IN ZONA PODIO RISPETTIVAMENTE 
AL SECONDO E AL TERZO POSTO, FACENDO MEGLIO DI FERRARI E MERCEDES, TRA GLI ANTI-RED BULL 


MASSIMO COSTA 


Anche se Lando Norris 

è meno baby di Oscar Piastri, 
entrambi i piloti McLaren 
rappresentano il nuovo che 
avanza nel giro buono della F.1. 
Potendo contare su una MCL60 
rivitalizzata dalla cura e 
dall'agenda di sviluppo sancita 
dal Team Principal Andrea 
Stella, che vediamo, nell'altra 
pagina, in alto, festeggiare 

il risultato d'insieme 

coni piloti e l'uomo forte 

del team Zak Brown 


consecutivi tra Singapore e 

Suzuka, quattro in totale aggiungendovi quel- 

li di Silverstone e Budapest. Per Lando Norris, la 
stagione 2023 è decisamente proficua tanto che da 
Spielberg in avanti, grazie alla rinnovata MCL60, 
ha concluso tutti gli otto Gran Premi disputati in zo- 
na punti e con quattro podi all'attivo. Fino all'Au- 
stria, dopo le prime otto gare, Norris aveva appena 
12 punti, nelle successive otto corse ne ha conqui- 
stati 103 concludendo sempre in top 10. Un dato 
che fa intuire molto sulla crescita incredibile della 
McLaren e che ha permesso a Lando di portarsi al 
settimo posto nel campionato con gli stessi punti 
di George Russell. In Giappone, nelle prove libere 
del venerdì le prestazioni di Norris e di Oscar Piastri 
non parevano particolarmente convincenti, il passo 
è radicalmente cambiato nel terzo turno del saba- 
to. Dopo Max Verstappen, c'erano le due McLaren 
a tre decimi dalla Red Bull. Un risultato che ha colto 
tutti di sorpresa e che è stato clamorosamente con- 
fermato anche in qualfiica. Oscar Piastri e Norris si 
sono presi il secondo e terzo posto mettendosi die- 
tro le due Ferrari e Sergio Perez, sorpresi dal cam- 
bio di passo fatto nel corso del fine settimana giap- 
ponese dalle monoposto color papaia. La McLaren 
era partita dalla prima fila anche a Silverstone e 
Zandvoort, ma con Norris. A Suzuka invece, è sta- 
to uno strabiliante Piastri a prendersi la piazzola a 
fianco di Verstappen. Alla sua sedicesima qualifica 
in F.1, e dopo un anno di panchina in casa Alpine, 
Oscar si è preso per la prima volta la prima fila bat- 
tendo il suo ben più quotato compagno di squadra 
di 35 millesimi. Norris è poi preso subito la rivinci- 
ta quando in partenza Piastri, scattato bene, ma 
chiuso verso destra dal poleman, è stato costret- 
to ad alzare il piede quell'attimo che ha permesso 
a Lando di passarlo all'esterno della prima curva. 
Le due McLaren hanno poi viaggiato sempre alle 
spalle della Red Bull dominatrice, soltanto le fasi 
dei pit-stop hanno cambiato le carte in tavola. Una 


SL 


volta chiarita la situazione, Norris ha preso con de- 
cisione la seconda posizione allungando su Piastri 
che ha badato a non rovinare le gomme per non far- 
si avvicinare da Charles Leclerc e Lewis Hamilton. 
Poco importava a lui spingere per infastidire Norris. 
Ci ha provato un paio di giri, poi si è fatto da parte 
anche perchè Norris non aveva ben compreso quel 
che accadeva chiedendo chiarimenti alla squadra, 
che ha subito risolto il problema. Niente lotte inter- 
ne, niente rischi, in ballo c'era un succoso doppio 
podio. E così è stato. Per Piastri quindi, un fine set- 
timana indimenticabile perchè oltre alla prima fila 
che mai aveva ottenuto, è salito per la prima volta 
sul podio. Se dopo 16 gare di F.1, Piastri ha già rag- 
giunto il livello di Norris, come potrà crescere anco- 
ra? Bene ha fatto la McLaren ad allungargli il con- 
tratto fino al termine della stagione 2026 proprio il 
mercoledì della vigilia di Suzuka. Un importante at- 
to di fiducia che lui ha subito ripagato con moneta 
pesante. E non può tornare in mente come la Alpi- 
ne, pur avendolo allevato nel suo programma Ju- 
nior, non ne avesse bene appreso il reale potenziale 
tanto da convincerlo a trasferirsi la scorsa estata in 
McLaren grazie alla mossa decisiva del suo mana- 
ger Mark Webber. Con questi risultati, la McLaren 
può guardare con serenità al futuro e pensare se- 
riamente di puntare alla quarta posizione nel cam- 
pionato costruttori. Ora è quinta con 172 punti, alle 
sue spalle la Alpine è lontanissima con 84 lunghez- 
ze, la sfida è quella di andare a prendere la Aston 
Martin che di punti ne conta 221. Dalla svolta avve- 
nuta nel Gp di Austria, ilteam di Zak Brown ha tota- 
lizzato 155 punti in otto gare mentre la Aston Mar- 
tin ne ha ottenuti 67. Se si continua così, il divario 
di 49 punti verrà presto colmato anche perchè se la 
McLaren può contare su due piloti che portano bot- 
tino, in Aston Martin c'è soltanto Fernando Alonso 
che porta fieno in cascina. Si pensi che il contributo 
di un sempre più inutile Lance Stroll in quelle ulti- 
me otto gare è stato di appena 10 punti. 


6 DL GAFFE] ELIO 
TANTO RUMORE E POCA GLORIA 
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ALLA FINE HAMILTON E RUSSELL LOTTANO PIÙ TRA LORO CHE CON | RIVALI, 
FINENDO AL QUINTO E AL SETTIMO POSTO E PERDENDO TERRENO DALLA ROSSA 


MATTEO 


Toto Wolff, guardando la 

gara da casa sua. Era in Europa, Toto, convale- 
scente dopo un intervento chirurgico al ginocchio 
che lo ha tenuto lontano dalla pista, costringendolo 
a vedere la corsa giapponese come un appassiona- 
to qualunque, all'ora di colazione in un'alba nemme- 
no più di tanto dolce, considerando il risultato finale. 
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, FORSE, NON C'È PIÙ 


Di sicuro qualcosa ha detto, dopo la bandiera a 
scacchi. Al cellulare o in videochiamata, avrà fatto 
sentire il suo punto di vista Toto Wolff e magari pu- 
re la sua insoddisfazione: la macchina è quella che 
è, ma ultimamente la strategia non è stata il punto 
forte della Mercedes, e già questa di per sé è una 
notizia. Dalla ripresa del campionato a fine agosto 
ci sono state quattro gare edin almeno tre il debrie- 
fing della squadra ha dovuto fare i conti con una 


LI 


Toto Wolff in Giappone 

ha marcato visita 

e a Suzuka i suoi due piloti 
con la non certo 
eccezionale W14 si sono 
dovuti accontentare 

di posizioni da comparse. 
Hamilton, qui in piena lotta 
con Russell, è giunto solo 
quinto e il più giovane 
compagno di squadra si è 
piazzato settimo alla fine 


strategia di gara rivedibile o comunque discutibile. 
In Olanda è stato sbagliato il tempismo in qualifica 
con Hamilton rimasto escluso in 02, mentre in ga- 
ra Russell è stato fermato troppo tardi; a Singapo- 
re la sosta è arrivata in contemporanea anche a co- 
sto di abbandonare la posizione in pista (col senno 
di poi, sarebbe stato meglio fermare solo Hamilton 
e lasciare Russell al 2° posto, posizione che avreb- 
be con buona probabilità mantenuto); in Giappo- 
ne invece le due vetture hanno perso troppo tem- 
po a lottare tra di loro. Forse Leclerc sarebbe finito 
comunque davanti, ma sono cose che una squadra 
d'esperienza come la Mercedes deve valutare. Gli 
errori ci sono stati anche con Wolff al muretto, per- 
ché del resto non è il team principal a fare le stra- 
tegie e per questo non si può puntare il dito contro 
Jerome d'Ambrosio, l'ex pilota al debutto nel ruo- 
lo, ma è chiaro che si sta delineando una tenden- 
za non da Mercedes, quella di avere troppe cose da 
discutere, sul piano strategico, dopo la bandiera a 
scacchi. Su una pista che faceva paura alla Ferra- 
ri, il Cavallino Rampante ha recuperato 4 punti alla 
casa della Stella (20 contro 16, un 4° e 6° posto con- 
tro il 5° ed il 7° della Mercedes), e per entrambe re- 
sta forse un briciolo di disappunto: considerando il 


tempo perso nel duello interno, Mercedes si è tolta 
da sola la possibilità di infastidire anche solamente 
un minimo Leclerc, ma al tempo stesso, proprio in 
virtù della lotta tra le W14, nel team di Maranello si 
poteva essere più reattivi al momento della secon- 
da sosta di Sainz imponendogli la fermata, con lo 
spagnolo che col senno di poi avrebbe potuto tran- 
quillamente concludere davanti ad Hamilton. 


LA VETTURA NON VA, MA... 


In Giappone la W14 non ha performato come ci si 
poteva aspettare, su una pista da carico e su un 
tracciato non così sbilanciato con le richieste verso 
il posteriore, aspetto che la vettura anglo-tedesca 
soffre di più. E' ovvio che nella lista di cose che non 
hanno funzionato le prestazioni della vettura siano 
in cima, alla prima riga, perché senza macchina non 
si va da nessuna parte; tuttavia, anche la tattica di 
gara è da mettere sotto la lente di ingrandimento, 
soprattutto se a fartelo notare è direttamente il tuo 
capo squadra, Lewis Hamilton. Se Russell ha archi- 
viato più bonariamente la questione, Lewis è stato 
piuttosto critico di fronte ai microfoni sulla strate- 
gia di gara. Nel mirino, il tempo perso con il duello 
in avvio di Gp e poi la gestione del finale, con Ham- 
mer costretto a stare alcuni giri alle spalle del com- 
pagno di squadra. E, per una volta, la corsa è me- 
glio farla raccontare a loro. 


PARLA GEORGE 


Partiamo con Russell: «Non mi ha infastidito lotta- 
re con Lewis. Cosa potevamo fare di più? Ad inizio 
gara mi sentivo più veloce di lui, l'ho passato prima 
di riperdere subito dopo la posizione in rettilineo. 
Poi abbiamo avuto un’altra battaglia intorno al gi- 
ro 20 ed abbiamo perso un po' di tempo, quando sei 
in lotta e dai tutto quello che hai è frustrante perde- 
re tempo così, ma alla fine non ha cambiato nulla. 
Prendiamoci gli aspetti positivi, abbiamo fatto una 
sola sosta rendendo possibile una strategia impro- 
babile, quella ad una sosta, senza nemmeno rimet- 
terci più di tanto tempo». 


PARLA LEWIS 


Lewis, invece, è stato più duro, sottolineando che 
il gioco di squadra è arrivato solo nel finale: «Non 
è stato sicuramente lo scenario perfetto per il team. 
Siamo nella posizione in cui siamo e dovevamo scam- 
biare le posizioni, siamo una squadra e per battere la 
Ferrari dobbiamo lavorare da squadra. A me non im- 
porta la posizione nel campionato Piloti, George ad 
esempio è indietro rispetto a me, per cui non siamo 
nemmeno direttamente in lotta per la nostra posizio- 
ne, per cui non avrebbe fatto tutta questa differenza 
perla classifica Piloti giocare di squadra. Conta di più 
la posizione nel Costruttori con la Ferrari, avevamo 
strategie diverse ed ero più veloce di George nel fina- 
le, se non ci fosse stata la Ferrari in lotta non sarebbe 
stato necessario scambiare le posizioni, ma la Ferrari 
c’era e mi avrebbe ripreso avendo gomme più fresche 
dato il passo che avevamo. Dovevamo collaborare e 
fare in modo di non perdere posizioni, o quantomeno 
salvare almeno una macchina, è sempre meglio che 
farsi passare entrambi. Lo abbiamo fatto solo alla fi- 
ne, e per me è stato importante per il team». @ 


Seri 
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NON MI HA DATO 
FASTIDIO 
LOTTARE 

CON LEWIS. 

IN FONDO COSA 


POTEVAMO FARE 
DI PIÙ, 
STAVOLTA? 


GEORGE 
RUSSELL 


NON È ANDATO 
TUTTO OKAY: 
SE VOGLIAMO 

BATTERE 
LA FERRARI 


DOBBIAMO 
COMPORTARCI 
DA SQUADRA... 


LEWIS 
HAMILTON 


GP DEL GIAPPONE | BRODINO SALUTARE | 


QUALCHE CONSOLAZIONE 
PER L'ALPINE NEL LIMBO 


PER LA SQUADRA FRANCESE L'ANNATA ORMAI PUÒ SOLO ESSERE DEFINITA NEGATIVA, IN OGNI CASO 
IL DUPLICE PIAZZAMENTO CON OCON NONO E GASLY DECIMO PORTA UN PO” DI OSSIGENO A BORDO... 


MASSIMO 


PUNTICINI 

PER CONTINUARE 

A CREDERCI 

Il nono posto di Ocon (qui 
davanti allAston Martin 

di Alonso) sopra, corredato 
dal decimo di Gasly, 

a destra, sono due segnali 
della voglia 

di non arrendersi 
dell'Alpine. Che non manca 
certo di determinazione 

e impegno 

nel guardare avanti 


Nî limbo del sesto posto della classifica co- 
struttori, sicura di non essere raggiunta da chi 
segue, certa di non poter andare a prendere chi la 
precede, la Alpine-Renault cerca di concludere il 
suo anno nero cavandosi qualche soddisfazione. 
Anche se il risultato di Suzuka appare come un bro- 
dino mal riscaldato, il nono posto di Esteban Ocon e 
il decimo di Pierre Gasly vale pure sempre qualco- 
sa. Intanto, sono arrivate al traguardo entrambe le 
A523 e questo, dopo la doccia fredda di Singapore 
con il ritiro per motivi tecnici di Ocon mentre stava 
disputando una gara tosta, è già significativo. Su- 
zuka ha comunque fotografato perfettamente quel- 
la che è la posizione stagionale della Alpine, tra la 
settima e la decima quando va bene. Se poi accade 
qualcosa di particolare e i suoi bravi piloti riescono 
a fare la differenza, ecco che arriva un terzo posto 
a Montecarlo con Ocon e a Zandvoort con Gasly, 
poi anche sesto a Singapore. Ma la media dei piaz- 
zamenti 2023 è quella che si aggira tra il settimo e 
il decimo. Il licenziamento di gruppo, cose mai vi- 
ste in F.1, operato dagli alti piani Renault con in te- 
sta il presidente Luca De Meo nel fine settimana di 
Spa, ovviamente non sta producendo alcun effet- 
to, ci vorrà molto tempo anche perché non si è ben 
capito fino a oggi come sarà strutturata la squadra 
del futuro, soprattutto per quanto riguarda il ruo- 
lo fondamentale del direttore tecnico, ora occupato 
da Matt Harman. In Renault poi Alpine dal 2018, di 
provenienza Mercedes, non sisa se sarà lui a porta- 
re avanti il progetto della monoposto 2024 così co- 
me non si sa bene a chi è affidato lo sviluppo delle 
power unit francesi, il punto debole del costrutto- 
re francese da ormai un decennio. Eppure, non si è 
mai provato a strappare qualche motorista dai te- 
am rivali vincenti. A volte la presunzione dei tran- 
salpini porta a situazioni complicate e non è un caso 
che nessun altro team abbia le power unit targate 
Alpine, se non il team di casa. L'irritazione della di- 
rigenza Renault esplosa prima di Spa, era motivata 
dai grandi passi in avanti della Aston Martin e del- 
la McLaren. L'avvio a bomba del team di Lawren- 


ce Stroll, che adesso però è in picchiata continua, 
e la crescita notevole della squadra di Zak Brown 
cominciata a partire dall'estate europea, avevano 
sollevato la legittima domanda: perché loro sì e noi 
sempre no? Perché noi, nonostante tutti gli inve- 
stimenti fatti, non riusciamo mai a essere regolar- 
mente protagonisti? Poi, ci si è messa anche la Fer- 
rari a trovare la via giusta verso il podio e la vittoria, 
e per di più con al comando quel Frederic Vasseur 
che proprio la Renault aveva buttato a mare dopo 
un solo anno da team principal, nel 2016 preferen- 
dogli Cyril Abiteboul col quale non c'era sintonia. 
Proprio l'attuale numero uno del team Ferrari, re- 
centemente aveva raccontato così il suo breve tra- 
scorso in Renault, che coincideva anche con il suo 
debutto in F.1: «Quando ero in Renault, per certi 
cambiamenti dovevi aspettare che si riunisse il co- 
mitato esecutivo, passavano giorni e giorni. In Fer- 
rari un problema che pongo al mattino può ave- 
re una risposta nel pomeriggio. Non posso parlare 
per il passato, ma sono rimasto impressionato dal- 
la comunicazione interna con i vertici di Maranello 
e dalla loro reattività». Non pare che le cose siano 
cambiate in Alpine Renault e lo conferma lo smar- 
rimento dell'ex team principal Otmar Szafnauer 
che non riusciva a far capire alla dirigenza che in 
F.1 serve tempo per creare una squadra vincente. 
A questa va aggiunta lo sprezzante commento di 
Alain Prost quando è stato informato dell'allonta- 
namento di Laurent Rossi, amministratore delega- 
to Alpine, ruolo ora dell'ex Peugeot Bruno Famin 
che fa anche il team principal: «Laurent Rossi è il 
più bell'esempio dell’effetto Dunning-Kruger, quel- 
lo di un leader incapace che pensa di poter superare 
la sua incompetenza con la sua arroganza e la sua 
mancanza di umanità nei confronti delle sue trup- 
pe. Si spera che la decisione di cambiare anche al- 
tri elementi della squadra sia un elettroshock salu- 
tare per la scuderia. Amo la Renault e vederla oggi 
in questo stato mi rattrista e mi angoscia. Merita 
di meglio e ha tutte le carte in regola per riuscirci». 
Non resta che aspettare il 2024. © 
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L'ASTON MARTIN È IN PIENA CRISI DI PRESTAZIONI E | PILOTI ALONSO E STROLL, 
PIU FERNANDO DI LANCE, NON HANNO PIU LE BELLE CHANCE D'INIZIO STAGIONE... 


MATTEO 


alla prima settimana di marzo, tutti 
avevano confrontato i tempi del 2023 con quelli 
del 2022 ed avevano strabuzzato gli occhi: migliora- 
mento di due secondi e mezzo. In Giappone, nell'ulti- 
ma settimana di settembre, lo stesso giochino ha in- 
vece rivelato un tempo sostanzialmente identico tra 
il 03 di quest'anno e quello di 12 mesi fa, con Seba- 
stian Vettel più rapido di Fernando Alonso di appena 
6 millesimi. Anche questo, a suo modo, sorprende. 


E NANDO SI ARRABBIA 


Cosa è successo, dunque, in nemmeno sette me- 
si? E' successo che il punto di forza dell'anno scor- 
so, in casa Aston Martin, è diventato, quest'anno, il 
punto debole. Vale a dire, la capacità di sviluppare: 
nel 2022 la squadra aveva iniziato l'anno giocando- 
si la penultima fila con le Williams ed ha finito con 
prestazioni in linea con la quarta e quinta forza del 
campionato, quest'anno invece in Bahrain era stata 
la più vicina alla Red Bull ma sta chiudendo al ribas- 
so, senza più alcuna capacità di riprendere nemme- 
no la McLaren (che ha lo stesso motore). E dire che 
per il momento la baracca la sta portando avanti 
Fernando Alonso, che ha ceduto alle prime lamen- 
tele del suo percorso in Aston Martin: dall’ “è ingui- 
dabile” di Singapore al “mi avete gettato tra i leo- 
ni anticipando la sosta” di Suzuka, Nando comincia 
a spazientirsi. Non è una novità, per chi conosce il 
personaggio, quando le stagioni partono bene ma 
finiscono male. Se in pista Fernando è l'unico che 
tira avanti la carretta (con i 4 punti del Giappone il 


confronto con Stroll si è fatto ancora più impieto- 
so: siamo 174 contro 47), viene da chiedersi in che 
modo l'impatto dello spagnolo abbia contribuito al- 
la crescita del team. Non siamo più nell'era del pi- 
lota che sviluppa la macchina, e nemmeno in quel- 
la del pilota che lavora giornalmente in pista: oggi 
un pilota può tutto sommato indicare una via nel- 
lo sviluppo, niente più. Però può contribuire a crea- 
re un ambiente sano: di sicuro a Nando non si può 
rinfacciare niente, ma lasciarsi andare, ora, a iste- 
rismi, non serve a nessuno. Né a lui né tantomeno 
alla squadra, che in questo momento avrebbe biso- 
gno di serenità per capire cosa sia successo ad una 
macchina che si è persa strada facendo. 


DI PIÙ 


La AMR23 potrebbe essere stata una delle vettu- 
ra più penalizzate dalla direttiva sull'ala anterio- 
re, perché da tempo si parla del musetto della vet- 
tura di Silverstone, già da prima che debuttasse la 
DT018. Si era sussurrato di interventi strutturali sul 
davanti e l'impressione è che qualcosa “sottopelle” 
a questa monoposto sia successa, perché siamo di 
fronte ad un crollo prestazionale piuttosto ripido. I 
punti di vantaggio sulla McLaren adesso sono so- 
lamente 49: il fiato sul collo della vicina Woking, or- 
mai, si fa sentire. E per la squadra che sognava il 
podio tra i Costruttori, adesso anche salvare il 4° 
posto potrebbe somigliare ad una mezza impresa. 
Servirebbero i punti di Stroll, a questo punto, ma il 
canadese sembra più in crisi della sua vettura. Il 
che, è abbastanza per spiegare il crollo in questa 
seconda parte di stagione. 
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Un ottavo posto finale non 
ha più niente a che vedere 
con la mitragliata 

di piazzamenti a podio 
conquistati da Alonso nella 
prima parte del mondiale. 
Ma la crisi di sviluppo 
dell'Aston Martin a questo 
sta portando, purtroppo... 


STEFANO TAMBURINI 


JULES E QUELLA MORTE 
CHE IMBARAZZA 
LE COSCIENZE SPORCHE 


SE MARINA BAY E LO SCENARIO DEL GP PIU TRUCCATO DI SEMPRE, SUZUKA E IL PALCOSCENICO 
DI UNA MORTE IN PISTA, QUELLA DI BIANCHI, ARCHIVIATA CON FRETTA SOSPETTA SCARICANDO 
IGNOBILMENTE LE COLPE SULLA VITTIMA. UNA TRAGEDIA CHE SOLO | PILOTI CONTINUANO 

A ONORARE MENTRE Al VERTICI VA DI MODA LA RIMOZIONE A SUON DI NARRAZIONE TOSSICA 


QUEL DRAMMA CHE NON 
SMETTE DI FARE MALE 
Nato a Nizza il 3 agosto 

del 1989, Jules Bianchi 

è morto il 17 luglio 2015 
nove mesi dopo il suo 
terribile incidente durante 
il Gp del Giappone del 2014 
sulla pista di Suzuka 


più forti dei tentativi di rimozione della ve- 

rità. Per fortuna quei sentimenti sono an- 
cora più dirompenti delle coscienze sporche che 
continuano a dispensare sorrisi, tra chiacchiere 
contrite e distintivi legati a cariche pregiate, mol- 
to spesso rappresentate in pista da camicie linde 
con simboli non proprio immacolati. 
Potranno andare avanti all'infinito, ma illoro pelo 
sullo stomaco alto come gli alberi di una foresta 
amazzonica non riuscirà mai a coprire la verità 
occultata spesso anche da una narrazione tossi- 
ca, che evidenzia aspetti marginali e, quando va 
bene, si limita a soffiare lievemente sul ricordo 
di imbrogli e tragedie in modo da offrirne una vi- 
sione edulcorata. E dunque se il circuito di Ma- 
rina Bay a Singapore resterà per sempre il tea- 
tro del Gran Premio più truccato di sempre (2008, 
Crashgate), quello di Suzuka in Giappone unirà in 
eterno il lutto alla vergogna. Il lutto è quello per 
l'incidente del 5 ottobre 2014, che porterà alla 
morte di Jules Bianchi, l’ultima vittima della For- 
mula Uno. La vergogna è quella di un'inchiesta 
fatta condurre da chi avrebbe potuto essere l'im- 
putato principe; la vergogna è quella di chi fir- 
mò e controfirmò inchieste autoassolutorie con- 
traddette in modo palese dalle evidenze dei fatti, 
dalle testimonianze dell'epoca di altri addetti ai 
lavori meno cinici e bari. E, infine, dai cambi di 
procedura messi in atto per evitare di concedere 
altri tragici bis. 
La vergogna è anche il rifiuto di intitolare quella 
curva numero 7 al pilota che fu sacrificato in no- 
me della sciatteria e dell'incapacità di chi avreb- 
be potuto impedire quella sciagura. Ed è vergo- 
gna la rimozione del ricordo, certo imbarazzante 
per una Formula Uno che riesce a evolversi ma 
non sopporta l'imbarazzo di dover ammettere di 
avere avuto grandi colpe e di permettere ancora a 
personaggi imbarazzanti di circolare nel paddock. 
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C erti luoghi si portano appresso sentimenti 


TUTTI SILENTI, MENO I PILOTI 


Certo, da tutto questo vanno sempre salvati i piloti, 
che meritoriamente non dimenticano. Anzi, sono i 
soli che continuano ad abbracciare quei ricordi per- 
ché restino monito. E non lo fanno solo gli amici più 
cari del pilota francese, Pierre Gasly e Charles Le- 
clerc. Quando Jules Bianchi finì contro un muletto 
che non avrebbe dovuto essere in pista, lungo quel 
circuito giravano anche sei piloti che ci sono anco- 
ra oggi: Lewis Hamilton, Valtteri Bottas, Fernan- 
do Alonso, Kevin Magnussen, Sergio Checo Perez e 
Nico Hulkenberg. E un settimo, Daniel Ricciardo, è 
ai box solo per via di un infortunio. E sono loro, con 
Pierre e Charles, a raccontare a tutti del dolore di 
quel giorno e dei quasi nove mesi di agonia, fino al 
decesso del 17 luglio 2015. È giusto farlo anche se 
non ce ne sarebbe bisogno, perché anche davanti 
al televisore si era capito fin da subito che quella 
disgrazia era stata il frutto di una grande cazzata 
e la scelta del sostantivo è voluta, perché è quello 
più vicino per pesantezza al livello dell'errore della 
direzione di gara. 

E che dire dei momenti del lutto. C'erano lacrime 
sincere e anche lacrime di coccodrillo a far da con- 
torno alle celebrazioni per la scomparsa di Jules, 
che il giorno dello schianto era al volante di una 
Marussia con la quasi certezza di poter avere mol- 
to presto un sedile della Ferrari. Era cresciuto alla 
Ferrari Drivers Academy di Maranello sotto la su- 
pervisione di Michael Schumacher e Luca Baldisse- 
ri e piaceva molto all'allora presidente Luca Corde- 
ro di Montezemolo. 


IL DESIDERIO DELL'OBLIO 


Anche ai tempi c'era già tanta voglia di dimentica- 
re. Il 21 luglio a Nizza, al funerale di Jules, c'era- 
no molti volti scossi. E lo stesso sentimento si per- 
cepiva nella pit lane prima del via del Gran Premio 
di Ungheria, cinque giorni dopo. Sincere e commo- 
venti anche le parole di Sebastian Vettel nel primo 
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EB contatto radio subito dopo la vittoria. A prima vista, 


tutto molto toccante e invece sullo sfondo già allora 
si percepiva un'enorme stonatura. Bianchi se n'era 
andato dopo l'impari lotta con la morte che si era 
protratta per lo stesso tempo che serve per nasce- 
re: nove mesi. Tanto si era dipanata l'agonia senza 
speranza dopo il tremendo schianto di Suzuka. Era 
il giro 43, pioveva fortissimo e alla curva Dunlop era 
appena uscita di pista la monoposto di Adrian Su- 
til. Per rimuoverla era stato permesso l'ingresso di 
una pesantissima gru, senza far entrare la safety 
car per rallentare le vetture. Il successivo frontale 
di Bianchi contro il mezzo pesante era evitabilissi- 
mo ma la Formula Uno ha pensato solo ad autoas- 
solversi affidando l'inchiesta a chi avrebbe dovuto 
dare spiegazioni. Con il risultato pratico di dar la 
colpa, di fatto, allo stesso Bianchi. Per questo sto- 
navanoi volti contriti del boss del Circus, Bernie Ec- 
clestone, e del direttore di corsa, Charlie Whiting, 
quello che avrebbe potuto fare tutto ciò che servi- 
va per evitare rischi. E che invece chiuse in fretta 
l'inchiesta molto superficiale, grazie anche a rap- 
porto di 396 pagine piene di fuffa stilato da un “pa- 
nel” nominato dall'allora presidente della “Fédéra- 
tion Internationale de l'Automobile”, Jean Todt, e 
composta - fra gli altri - dal due volte iridato Emer- 
son Fittipaldi, da Ross Brawn e dall'attuale capo di 
Formula One Group, Stefano Domenicali, all'epoca 
fresco dimissionario da team principal della Ferrari. 
Anche per questo straziavano il cuore i volti dei 
genitori di Jules all'Hungaroring al cospetto di 
quell'affetto sincero dei più e di quell'aria da “the 
show must go on” che calpestava ogni sentimento. 
Eppure non mancavano le voci critiche, fin da su- 
bito relegate nei recinti di titolazioni meno eviden- 
ti, fatte sfogare sugli schermi televisivi e poi fatte 
scomparire. Tra i più decisi a censurare il compor- 
tamento della direzione gara, il campionissimo del- 
la MotoGp Valentino Rossi: «Dovevano bloccare la 
gara con la safety-car prima di far entrare un mezzo 
per il recupero della monoposto. Jules è stato sfortu- 
nato, ma penso che abbiano fatto un errore perché è 
troppo pericoloso avere una gru ai margini del trac- 
ciato. Ritengo che l'incidente sia avvenuto proprio 
per questo». Peraltro il Motomondiale aveva già ab- 
bandonato quel circuito nel 2003, dopo lo schianto 
che aveva provocato la morte del pilota di casa Daji- 
ro Kato. Non ritenendolo più sicuro aveva chiesto 
migliorie ai gestori senza ricevere riscontro e per 
questo l'avevano tolto dal calendario. La Formula 
Uno di Bernie Ecclestone no, aveva proseguito im- 
perterrita. E solo dopo lo schianto di Bianchi si de- 
cise a cambiare le regole per l'ingresso della safety 
car e nella curva dello schianto di Bianchi adesso 
c'è una gru mobile come quelle che si usano a Mon- 
te Carlo e che operano da dietro le recinzioni. 

Durissimo all'epoca era stato anche Felipe Massa, 
appena uscito dall'universo Ferrari per passare al- 
la Wiliams, che il 26 luglio del 2009 aveva rischia- 
to grosso all'Hungaroring quando si era staccata 
la molla di una sospensione dalla monoposto che 
lo precedeva e lo aveva colpito in pieno casco fa- 
cendogli perdere conoscenza con un conseguente 
schianto a 250 all'ora che avrebbe potuto rivelarsi 


fatale: «A Suzuka la gara — raccontò a caldo — è ini- 
ziata senza che la pista fosse sicura, perché non si ri- 
usciva a guidare e a vedere niente ed è finita troppo 
tardi rispetto a quando avrebbero dovuto stopparla 
perché pioveva forte. Quando si è schiantato Jules 
era da cinque giri che gridavo alla radio che la gara 
doveva essere fermata e che non si vedeva niente». 
Altra voce critica, quella dell'allora presidente del- 
la Ferrari, Luca Cordero di Montezemolo: « Trage- 
die come questa devono fare riflettere: se qualcosa 
non ha funzionato, se c'è stato qualcosa che si do- 
veva cambiare. L'importante però è capire il perché 
per evitare che accada di nuovo». 


JULES E I SUOI “FRATELLI” 


E strazia ancora il cuore rileggere le parole che il 
padre di Jules, Philippe Bianchi, rilasciò a France 
Info pochi giorni prima della scomparsa del figlio: 
«È una tortura quotidiana, insopportabile. A volte 
mi sembra di impazzire, è peggio che se fosse mor- 
to. Il tempo passa, ora sono meno ottimista rispetto 
a due-tre mesi dopo l'incidente, quando ancora ave- 
vamo modo di sperare in una svolta. Purtroppo si ar- 
riva in un momento in cui bisogna tornare con i pie- 
di per terra e capire la situazione. Siamo sicuri che si 
troverebbe a vivere una situazione che non gli piace- 
rebbe, visto che una volta disse che se avesse avuto 
un problema simile a quello di Schumacher, per lui 
sarebbe stato molto difficile». 

Jules era il “fratello maggiore” di Pierre Gasly e 
Charles Leclerc, che si erano formati nel kartodro- 
mo gestito dal padre Philippe. E con loro c'era an- 
che Anthoine Hubert, pilota di Formula 2 morto nel 
2019 a Spa in un terribile week-end di gara in comu- 
ne con quello della classe regina. Quel kartodromo 
è a Brignoles, fra Marsiglia e Nizza, poco sopra Au- 
bagne, centro di addestramento della Legione Stra- 
niera, a poca distanza dal principato di Monaco. Se- 
guono a distanza il “fratellone” Jules, sette anni 
più grande di Anthoine e Pierre, otto più di Char- 
les. Quando nel 2012 Bianchi comincia a guidare 
nei test e in alcune sessioni di prove libere per la 
Force India in Formula Uno, i ragazzini terribili del 
trio hanno 16 e 15 anni. Hubert sta per affacciarsi 
nella Formula 4 francese, Gasly corre nella Formula 
Renault, Leclerc è ancora nelle serie più prestigio- 
se dei kart. In cuor loro sperano, e in qualche modo 
sono più che convinti, di poter raggiungere Jules. 
Quando torna dai Gran premi sono tutti e tre lì in- 
torno, quasi incantati, a farsi raccontare come sono 
le monoposto, «quelle vere». Oggi vediamo Char- 
les e Pierre sfrecciare e vincere con i bolidi dei lo- 
ro sogni e non è così immediato immaginarli bam- 
bini, ragazzini, adolescenti con grandi aspirazioni. 
Quando conoscono per la prima volta il dolore della 
morte — quella di Jules — sono già fra i 18 e i 19 an- 
ni. Il lutto non li trova impreparati ma nei loro volti 
al funerale si coglie il dolore di chi ha perso qualco- 
sa di più di un amico, quello che è nella bara era l’a- 
pripista dei loro sogni, era il “fratellone” che ogni 
volta raccontava in anticipo quello che speravano 
di trovare anche loro un domani. Vanno avanti per- 
ché lo sanno che il motorsport è pericoloso, si fan- 
no forza pensando che in fondo Jules non avrebbe 
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IL TERRIBILE SCHIANTO 
E UNA LUNGA AGONIA 
SENZA SPERANZA 

Sopra l'incidente di Bianchi 
durante il Gp di Suzuka 

del 2014. Jules spirò 

nove mesi più tardi dopo 
una lunga agonia 

senza speranza 


mai voluto che si arrendessero e a togliere gli ulti- 
mi dubbi, se mai ce ne fossero stati, arriverà il pa- 
dre di Bianchi, Philippe, con un abbraccio che vale 
molto più di un via libera. 

Proprio alla vigilia dell'ultimo Gran Premio di Singa- 
pore, Charles Leclerc ha rimandato di un giorno la 
partenza programmata per mantenere la promessa 
fatta al padre di Jules. Sabato 9 e domenica 10 set- 
tembre infatti Charles era al circuito Paul Ricard di 
Le Castellet al volante di un kart con il numero 17, 
quello di Jules, per la maratona-staffetta di 42 ore, 
19 minuti e 50 secondi che disputava da ragazzino 
insieme con Bianchi. Ha corso due frazioni, la sua e 
quella che avrebbe dovuto essere di Jules. Niente 
tenuta da gara, al posto della tuta un paio di jeans 
e una maglietta nera, solo il casco è una concessio- 
ne a Maranello con uno stemma Ferrari . Poi, con un 
giorno di ritardo, è partito per Singapore. 


MANDATO A GASLY 


I piloti, non solo quelli più legati a Jules, sono ovvia- 
mente quelli che continuano a onorare la memoria 
del collega scomparso e a pretendere standard di 
sicurezza sempre maggiori. I progressi, è innegabi- 
le, ci sono stati. Ma sono stati due episodi quasi ge- 
melli (trattori in pista con le monoposto non ancora 
ferme), accaduti lo scorso anno a Monza e a Suzu- 
ka, alanciare pesanti ombre sulla capacità di Fede- 
razione e Formula One Group di avere piena con- 
sapevolezza dei rischi. Il peggio del peggio proprio 
in Giappone, con due gru sul circuito quando gira- 
vano ancora le auto, sia pure in regime prima di sa- 
fety car e poi con bandiera rossa appena esposta. 
A rischiare di finirci contro è stato l'altro “fratelli- 
no” di Bianchi, Pierre Gasly: stava raggiungendo il 
gruppo dietro la safety car e la bandiera rossa ap- 
pena stata esposta e che stesse andando più forte 


del consentito è un particolare che poco conta per- 
ché comunque quel bestione non avrebbe dovuto 
esserci. Da Gasly era arrivata una sacrosanta incaz- 
zatura in diretta team radio: «Cosa ci fa un trattore 
in pista? È inaccettabile! Ricordate cos'è successo. 
Non ci posso credere!». Per tutta risposta gli era ar- 
rivata una doppia sanzione, 20 secondi di penalità 
e due punti in meno sulla superlicenza. Più che una 
sentenza, era un pizzino. 

Esattamente come quello mandato di recente a Fe- 
lipe Massa che reclama giustizia con un ricorso per 
il Mondiale 2008 perso per via della corsa truccata 
a Singapore e invitato a non farsi vedere più sui cir- 
cuiti, nonostante la nomina ad “ambassador” del 
Circus. I protagonisti in negativo di quell'imbroglio 
ordito da Flavio Briatore e Pat Symonds della Re- 
nault, oggi vanno a braccetto con uomini delle par- 
ti lese di allora che oggi hanno responsabilità di 
alto comando anche del dopo-tragedia di Suzuka. 
Sono quelli che amano il silenzio sui ricordi vergo- 
gnosi, che alzano il volume di altre orchestre delle 
narrazioni tossiche, che alle reminiscenze imbaraz- 
zanti dedicano pochi secondi con falsa commozio- 
ne e tracotante reticenza su nomi e cognomi, per 
evitare che possa esserci reale comprensione an- 
che per puro caso. 

A Suzuka si è persa una grande occasione, perché 
commemorare la morte di un ragazzo che faceva il 
pilota non è solo una questione di rispetto per fa- 
miliari, amici e appassionati. I ricordi messi in ordi- 
ne formano la memoria, costruiscono le fondamen- 
ta del palazzo della convivenza civile. Ma chi nel 
proprio cammino ha recitato in più parti della com- 
media non può amare qualcosa che mette ordine, 
che aiuta a capire che troppe cose che non torna- 
no hanno fin troppi legami, tra coscienze sporche 
e omissioni. 
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GP DEL GIAPPONE |LA TECNICA | 


N ALL'ATTACCO 
CON PIENO IMPEGNO 


ECCO L'ANALISI DEI TRE TEAM PIÙ ATTIVI E REATTIVI DI QUESTA FASE DEL MONDIALE, 
CON LA RB19 TORNATA AL TOP LA MCL60 A PODIO E LA SF-23 MOLTO CONSISTENTE 


, assumeva un va- 

lore particolare dal punto di vista tecnico, infat- 
ti doveva essere dirimente su tre questioni. Da un 
lato doveva chiarire se le difficoltà della Red Bull 
a Singapore, fossero isolate legate all'unicum rap- 
presentato dal tracciato di Marina Bay, o se inve- 
ce, la direttiva TD018 abbinata alla TD039 raffor- 
zata entrambe in vigore da Singapore, avessero 
sconvolto l'equilibrio della RB19, da determinare 
conseguenze, magari meno macroscopiche, anche 
a Suzuka. La seconda questione che Suzuka po- 
trà chiarire in modo inequivocabile e definitivo ri- 
guarda la competitività della McLaren MCL dopo 
l'ottimo secondo posto di Norris a Marina Bay. Già 
dalla vigilia, le expected performance, ovvero le si- 
mulazioni statistiche dei team davano come favo- 
rita a Suzuka, la RB19. E per valutare quanto fosse 
irrilevante l'impatto delle direttive sulla Red Bull 
era stato sufficiente attendere la prima sessione 
di prove libere in cui Verstappen aveva subito evi- 
denziato che la sua monoposto fosse tornata ai li- 
velli di competitività precedenti a Singapore. Per 
quanto riguarda la McLaren, che a Singapore ave- 
va disponibile un solo esemplare dell'ultimo pac- 
chetto di sviluppo aerodinamico, affidato al solo 
Norris, ha montato anche sulla monoposto di Pia- 
stri gli ultimi aggiornamenti, mettendo entrambi i 
piloti nelle medesime condizioni in termini di com- 
petitività su questo tracciato. Scendendo nel det- 
taglio delle modifiche apportate sulla MCL60, que- 
ste riguardavano il fondo, modificato a livello del 
bordo laterale, caratterizzato da una lunga soffia- 
tura nella parte posteriore davanti alle ruote, da un 
ridisegno delle imboccature delle prese d'aria ora 
ridotte nella loro larghezza, a favore di una miglio- 
re profilatura della zona anteriore delle fiancate. 
Rinnovato anche il profilo del cofano motore, snel- 
lito nella sua sezione, riviste le paratie dell'ala an- 
teriore e al retrotreno sono state completamente 
ridefinite le prese d'aria dei freni, per creare una 
minore interferenza conla parete laterale del diffu- 
sore. La MCL60, inoltre ha adottato una conforma- 
zione del collegamento delle paratie dell'ala poste- 


riore, identica a quella introdotta in Olanda sulla 
vettura di Norris, caratterizzata da una miniaturiz- 
zazione di questo elemento a favore dell'efficien- 
za aerodinamica. Si è dunque trattato di uno sforzo 
sostanziale da parte dei tecnici del team di Wo- 
king, sia a livello di progettazione sia di produzione 
delle varie parti in questa fase del campionato, do- 
ve la maggior parte delle energie dell'ufficio tecni- 
co sono già rivolte alla progettazione della vettura 
del prossimo anno. Ma non si è trattato di uno spre- 
co di energie, non solo per i risultati immediata- 
mente ottenuti in pista a Singapore e a Suzuka, ma 
soprattutto perché la direzioni di questi sviluppi 
delinea quella intrapresa nella progettazione del- 
la vettura del 2024. Pare corretto sottolineare che 
tra la prestazione di Singapore e quella di Suzuka, 
fosse la prima delle due ad essere sulla carta più 
inattesa. Intendiamo dire che in base alle caratte- 
ristiche della MCL60, come era stato possibile già 
dedurre dalle prestazioni mostrate a Silverstone, 
fosse plausibile che in Giappone si sarebbe trova- 
tainlinea conle caratteristiche di questa pista, ca- 
ratterizzata da curvoni veloci in appoggio e cambi 
di direzione come le S, che ricordano a livello dina- 
mico le tre curve Maggott's Beckett's e Chapel del 
tracciato del Northamptonshire. Ciò nonostante la 
McLaren, a livello di gestione complessiva in ter- 


I CONVOGLIATORI 
ANTERIORI SOTTO IL 
FONDO, SI ESTENDONO 
MAGGIORMENTE IN 
AVANTI RISPETTO 
ALL'ULTIMA VERSIONE 
INTRODOTTA IN 
AUSTRIA E UTILIZZATA 
SINO A SINGAPORE. 
GESTISCONO IN MODO 
PIÙ PRECISO LA 
PRESSIONE DELL'ARIA 
IN INGRESSO. DAVANTI 
ALLE RUOTE 
POSTERIORI IL FONDO 
ORA PRESENTA UNA 
GIBBOSITÀ CHE CELA 
UN “POLMONE” 
SOTTOSTANTE. LA 
FUNZIONE QUELLA DI 
SMORZARE LE 
OSCILLAZIONI 
VERTICALI INDOTTE 
DALL'ASSETTO BASSO. 


mini di programmazione da parte di Andrea Stella, 
sembra aver seguito un percorso chiaro, ben defi- 
nito in termini di identificazione dei problemi del- 
la vettura e sistematicità degli interventi che sono 
stati eseguiti per risolverli. In sostanza, pare cor- 
retto ribadire che il team di Woking non solo ora 
disponga degli strumenti necessari per procedere 
ad una progettazione accurata della vettura 2024, 
ma soprattutto abbia dall'inizio dell'anno acquisi- 
to una metodologia di lavoro estremamente anali- 
tica, che non lascia nulla al caso. Sebbene non sia 
corretto immaginare che tutti i punti deboli della 
MCL60 siano stati risolti con l'ultimo pacchetto di 
sviluppi, da renderla competitiva su ogni tipologia 
di tracciato, a partire da quello del Qatar, prossi- 
mo appuntamento, è corretto considerare lo sta- 
to dell’arte di questa monoposto la base solida da 


LE IMBOCCATURE DELLE PRESE D'ARIA DELLE 
FIANCATE SONO STATE RIDOTTE IN LARGHEZZA, IN 
MODO DA PROFILARE MEGLIO LA SEZIONE ANTERIORE 
DELLE PANCE E GESTIRE UN FLUSSO D'ARIA DIRETTO 
VERSO IL RETROTRENO 


cui i tecnici di Woking stanno progressivamente 
plasmando la McLaren che verrà nel 2024. La ter- 
za ed ultima questione riguardava la Ferrari ed è 
interessante rilevare come le previsioni statistiche 
dei team avessero indicato la SF-23 seconda vettu- 
ra più competitiva su questa pista, alle spalle del- 
la RB19 e davanti alla MCL60, previsione in questo 
caso smentita soprattutto dalle prestazioni in gara 
e in qualifica. È stata adottata da entrambi i pilo- 
ti, una nuova versione del fondo, caratterizzata da 
un evidente prolungamento dei convogliatori an- 
teriori, caratterizzati da una foggia sempre più si- 
mile a quelli della RB19, mentre nella zona davanti 
alle ruote posteriori, oltre ad una diversa confor- 
mazione del bordo, ora appiattito lateralmente, è 
presente un rigonfiamento alla base del diffuso- 
re. Cela di fatto una concavità inferiore che funge 
da elemento di discontinuità del profilo dei canali 
Venturi, per smorzare i sobbalzi indotti dall’asset- 
to estremamente basso, diventato una prerogativa 
di questa monoposto da Monza. Il nuovo fondo, di 
sicuro non è un elemento in grado di incrementare 
sostanzialmente le prestazioni della SF-23, ma ren- 
de il comportamento della vettura più coerente. 
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NUOVO IL PROFILO 
DELLE FIANCATE 
A LIVELLO DELLA 
SEZIONE FRONTALE. 
SI NOTA COME ANCHE 
IL COFANO MOTORE SIA 
STATO COMPLETAMENTE 
RIPROFILATO CON UNA 
SEZIONE SUPERIORE 
PIU SNELLA E LA PINNA 
POSTERIORE RIVISTA. 


IL BORDO LATERALE 
DEL FONDO È STATO 
RIDISEGNATO, NELLA 
SEZIONE DAVANTI ALLE 
RUOTE POSTERIORI 
E PRESENTE UNA 
SOFFIATURA 
ORIZZONTALE SU TUTTA 
LA LUNGHEZZA PER 
EVITARE CHE IL FLUSSO 
D'ARIA POSSA 
INFILTRARSI SOTTO IL 
FONDO. INTERESSANTE 
NOTARE L'EVOLUZIONE 
DI QUESTA ZONA 
DURANTE LA STAGIONE. 
(VEDI TONDI) 


STEFANO TAMBURINI 


A" come Sebastian Vettel bisognerebbe da- 
re un premio ogni volta che si ripresenta in 
pista. E non perché sia stato uno fra i più gran- 
di dell'era moderna o il più giovane campione del 
mondo nella storia della Formula Uno. No, perché 
uno come Seb - al pari di Lewis Hamilton — è un pa- 
ladino di ogni lotta in difesa di diritti umani e civili. 
Un esempio recente: quando le forze armate russe 
hanno cominciato la guerra all'Ucraina, lui ha pre- 
ceduto Federazione e Formula One Group dicendo 
che a correre in Russia non sarebbe mai andato. 
Due giorni dopo arrivò la cancellazione dell'appun- 
tamento di Sochi. Al primo appuntamento del 2022 
in Bahrain si presentò con un casco speciale. Con 
i colori gialloblù dell'Ucraina, la scritta “No War”, 
una colomba bianca e il testo della canzone “Ima- 
gine”. E come dimenticare i suoi caschi arcobale- 
no, la volontà di passare ad alimentazioni più eco- 
logiche delle auto, anche da corsa. E la lodevole 
contrarietà a portare il Circus negli autodromi dei 
Paesi Canaglia in fatto di diritti umani e civili co- 
me Bahrain, Emirati Arabi, Oatar e Arabia Saudita. 
A fine 2022, chiusa l'esperienza in pista, non si è cer- 
to esaurita quella dell'impegno sociale. E, in occasio- 
ne delle prime prove libere di Suzuka, si è presenta- 
to con piccole casette in legno che costituiscono un 
vero e proprio “hotel” per le api. Un'iniziativa che ha 
riscosso i favori di tutti i piloti e delle scuderie, che 
si sono prestati per adottare le varie “casette” a so- 
stegno della campagna di Vettel, che non è certo un 
vezzo ambientalista. L'ignoranza diffusa dalla narra- 
zione tossica tende a spiegare poco e male il ruolo di 
questi insetti negli equilibri ambientali. Le api sono 
responsabili di circa il 70% dell’impollinazione di tut- 
te le specie vegetali viventi sul pianeta e garantisco- 
no circa il 35% della produzione globale di cibo. E le 
api, così come le farfalle, causa inquinamento, sono 


DA I _ 
"CONAI 


IL FUTURO DELL'UOMO. 
CHE PASSA DALLE API 


LA CAMPAGNA DI SENSIBILIZZAZIONE DI VETTEL PER LA TUTELA DELLE BIODIVERSITÀ HA TROVATO 
IL SOSTEGNO DI TUTTI | PILOTI CON L'EX RIVALE HAMILTON IN PRIMA FILA. QUESTI INSETTI 
GARANTISCONO IL 35% DELLA PRODUZIONE GLOBALE DI CIBO MA SONO A RISCHIO ESTINZIONE 


a rischio estinzione. E dunque difenderle non serve 
solo a conservare una specie animale ma a dare so- 
stegno reale al nostro futuro. 

Vettel si è fatto carico di questa opera meritoria di 
sensibilizzazione che in molti Paesi è stata ben nar- 
rata da stampa e tv. Durante le prove libere del ve- 
nerdì, Sky Deutschland e altre emittenti mandava- 
no in onda servizi di approfondimento dalla curva 
2, quella delle casette delle api. Tutto questo men- 
tre in Italia andava in scena una sorta di cabaret 
sui cartoni animati giapponesi, una sagra del man- 
ga con sigle d'antan. Mentre si disquisiva se fosse 
stato meglio Goldrake o Capitan Harlock, Vettel al- 
trove spiegava i motivi di quell’impegno: «Con que- 
sto progetto voglio creare consapevolezza sull’im- 
portanza della biodiversità. Riteniamo che l’ape sia 
l'ambasciatore perfetto di questo progetto. Ci è vo- 
luto molto lavoro e ne siamo entusiasti: speriamo 
che sia solo l'inizio di una serie di progetti in dife- 
sa della biodiversità. Dobbiamo celebrare la varietà 
non solo negli esseri umani, ma anche nella natura: 
dobbiamo proteggerla». La curva 2 è stata denomi- 
nata “Buzzin corner” (curva del ronzio) e i cordoli 
sono stati colorati di giallo e nero. E per l'inaugu- 
razione Vettel è stato raggiunto da tutti i piloti. Il 
sostegno più forte gli è arrivato dal vecchio rivale 
Lewis Hamilton, altro paladino dei diritti umani e 
civili: «Seb ha spiegato a noi piloti i suoi piani. Nel- 
la storia di questo sport non conosco nessun altro 
che sia mai stato così schietto e abbia mostrato ve- 
Ta compassione per il mondo al di fuori di quello pic- 
colo di noi piloti. Spero che il suo esempio ispiri altri 
piloti. Dobbiamo unirci per aumentare la consape- 
volezza su molti problemi fondamentali come quel- 
Io della tutela della biodiversità. Penso che quello di 
Vettelsia un ottimo modo per sensibilizzare le perso- 
ne affinché comprendano che siamo tutti sulla stes- 
sa barca e quanto siano importanti in termini di no- 
stro ecosistema». @ 
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UN ABBRACCIO CORALE 
A SEB DA TUTTA 

LA FORMULA UNO 

E stato un abbraccio corale 
quello che la Formula Uno 
sulla pista di Suzuka 

ha fatto alla campagna 

di Sebastian Vettel 

sulla tutela della 
biodiversità 
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GP DEL GIAPPONE 


PILOTA 


M.Verstappen (Paesi Bassi) 
LNorris (Gran Bretagna) 
O.Piastri (Australia) 
C.Leclerc (Monaco) 
LHamilton (Gran Bretagna) 
C.Sainz Jr. (Spagna) 
6.Russell (Gran Bretagna) 
FAlonso (Spagna) 

E.0con (Francia) 

PGasly (Francia) 

LLawson (Nuova Zelanda) 
Y.Tsunoda (Giappone) 
Zhou 6. (Cina) 
N.Hiilkenberg (Germania) 
K.Magnussen (Danimarca) 


NON CLASSIFICATI 


A-Albon (Thailandia) 
L.Sargeant (Stati Uniti) 
LStroll (Canada) 
S.Pérez (Messico) 


V.Bottas (Finlandia) 


ETTURA 


> 


Red Bull RB19 - Honda RBPT H001 

McLaren MCL60 - Mercedes FI M14 E Performance 
McLaren MCL60 - Mercedes FI M14 E Performance 
Ferrari SF-29 - Ferrari 066/10 


Mercedes F1 W14 E Performance - Mercedes F1 M14 E Perf. 


Ferrari SF-23 - Ferrari 066/10 


Mercedes F1 W14 E Performance - Mercedes F] M14 E Perf. 
Aston Martin AMR23 - Mercedes Fl M14 E Performance 


Alpine A523 - Renault E-Tech RE23 
Alpine A523 - Renault E-Tech RE23 
AlphaTauri ATO4 - Honda RBPT H001 
AlphaTauri ATO4 - Honda RBPT H001 
Alfa Romeo C43 - Ferrari 066/10 
Haas VF-23 - Ferrari 066/10 

Haas VF-23 - Ferrari 066/10 


Williams FW45 - Mercedes F1 M14 E Performance 
Williams FW45 - Mercedes F1 M14 E Performance 


Aston Martin AMR23 - Mercedes FI M14 E Performance 


Red Bull RB19 - Honda RBPT H001 
Alfa Romeo C43 - Ferrari 066/10 


A CURA DI 
MICHELE MERLINO 
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1.30"58"421 
a 197387 
a 36"494 
a 43"998 
a 49376 
a 507221 
a 57°659 
a 1147725 
a 1'19"678 
a 1'23"155 
al giro 
al giro 
al giro 
al giro 
al giro 


Incidente 
Incidente 
Ala 
Incidente 
Incidente 


202.786 
202.069 
201,439 
201,165 
200,968 
200,938 
200,667 
200,048 
199,869 
199.743 
190,844 
199,812 
190.726 
198,607 
197,884 


186,341 
179.965 
163,444 
71,218 
141,916 


È GIRO VELOCE 


1°35”247 
1°36"328 
1'36362 
1°35°611 
17367197 
1°37"653 
1°377203 
1°37"398 
1°96"371 
1°98267 
1°377768 
1°977791 
1°377250 
1°37"842 


1°397185 
1°387848 
1°397050 
1°397704 
202755 


16° gara del mondiale F.1 | 24 settembre Feet 
International Racing Course (5,807 km) | Distanza: 307.471 km | 


Condizioni atmosferiche: sole in qualifica e in gara 


Suzuka 
iri: 53 | 


Le linee tratteggiate che terminano con il pallino indicano 
un ritiro, mentre le linee continue che terminano con la 
freccia indicano i piloti giunti al traguardo. 


L'ALTALENA DELLA GARA 
1 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 

Verstappen 14 N 1 Verstappen 
Piastri 2 2 Norris 
fut i n] J $ Piashi 
a Ai 
ss UD ù i e ieri 
mumifiiÀ È / sele) de 
Hamilton 7 rr FT] TV, 7 Russell 
Russell 8 Hr a |) / di dr 8 Alonso 
Tsunoda 9 w, \ 9 Ocon 
miele di d'aize si I, .., 
Lawson 11 ayae, 11 Lawson 
Gasly 12 ( 12 Tsunoda 
Ocon 14 14 Hulkenberg 
Magnussen 15 15 Magnussen 
Bottas 1044 ; A 
Stroll 176 (I loncenene/ 0 
: l) 
Hulkenberg 18 ch ve ‘eeneò I) 
Zhou 19 rà \ tion 4 scccosoì basi 


Sargeant (P) 204° 
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I DISTACCHI 


VELOCITÀ ALLA CURVA 130R 
70 METRI DOPO LA CURVA 


QUALIFICHE GRAN PREMIO 
Sargeant 308,8 Piastri 312,5 
Albon 3086 | Sainzie “LAS 
Ocon 308,3 Perez 309,4 
- Hiilkenberg 307,1 | Gasly 308,8 
Perez 306,9 Stroll 308,3 
i... MS... 00) i. E 
Gasly 2090610 | Miilkenbergo- 090537 
Piastri 304,2 Hamilton 305,3 
i ata mennensa \Lecl 
Sine = 3060 | Magnussen 30457 = de 
Leclere 303,8 Sargeant 304,3 Russell Piasti, 
sinodo oO | Also È 902 
Hamilton —_ 3028 Norris. 3039 
“Russell 3027 | Russell 9087 
Alonso 302.5 Lawson 302,8 ne 
Norris 23017 | Verstappen = 3026 | = SSroPIvooeo 
' Lawasa 314 Zion NI Questo grafico rappresenta l'evoluzione dei tempi sul giro dei piloti in gara. Il riferimento è un pilota virtuale 
- Stroll 300,5 | Tsunoda 301.8 | icuitempisulgiro sono costanti e uguali al tempo sul giro medio del vincitore del Gran Premio. La linea 
Bottas 300,3 Albon 295,5 per questo pilota coincide con l'asse delle ‘x. La rappresentazione verticale visualizza il distacco dal pilota 
a 295 | Bott 2520 virtuale al termine di ogni giro e questo permette una chiara visualizzazione del ritmo di ciascun pilota e dei 


reali distacchi in pista. 


RECORD PISTA 


Imbattuto 
S.Vettel (Ferrari SF90, 2019) 


17277064 media 240,113 km/h 1° Verstappen 
ISULGIROINGARA -— | 2° Leclerc 
Imbattuto n : 
L.Hamilton Mercedes FI WId | 3 Noris 
EQ Power+., 2019) 4° SainzJr. 
1°30”983 media 229.770 km/h 5° Russell 
Imbattuto ci dna 
FAlonso (Renault R26, 2006) 7° Albo 
1h23'53"413 media 219,982 Piastri 
km/h 
9° Pérez 
10° Bottas 
11° Stroll 
GIRI IN TESTA Tra 
Verstappen 1°-16° 19° Hiilkenberg 
Sainz Jr. 18°-18° 19° Lissa 
Verstap -59° 
a Li 16° Zhou 
17° Magnussen 
18° Tsunoda 
NOTE 19° Gasly 
a) Modifiche in parco chiuso: 20° Sargeant 


partenza obbligatoria dalla pit-lane. 


POLE POSITION 


GP DEL GIAPPONE | TABELLONE 


1°31"647 
1°927574 
1°327392 
1°32"273 
1°337310 
1°32"650 
1°327991 
1°92713 
1°337043 
1°33"860 
1°33"040 
1°93"516 
1°33"448 
1°33"699 
1°33"005 
1°34"831 
1°33"975 
1°92°597 
1°33"129 
1°34"212 


1° Verstappen RedBullRB19 


Y  Piastri McLaren MCL60 

3° Norris McLaren MCL60 

4 Leclerc Ferrari SF-23 

5° Pérez Red Bull RB19 

6° SainzJr Ferrari SF-23 

Hamilton Mercedes F1 W14 E Performance 
8° Russell Mercedes Fl W14 E Performance 
9° Tsunoda AlphaTauri ATO4 

10° Alonso Aston Martin AMR23 

11° Lawson AlphaTauri ATO4 

12° Gasly Alpine A523 

19° Albon Williams FW45 

14°. Ocon Alpine A523 

15° Magnussen Haas VF-23 

16° Bottas Alfa Romeo C43 

17°. Stroll Aston Martin AMR23 

18° Hiilkenberg = Haas VF-23 

19° Zhou Alfa Romeo C43 

20° Sargeant Williams FW45 


NOTA: i tempi per settore si riferiscono all'intera sessione di qualifica che è divisa, ad eliminazione, in tre tempi distinti. Per la griglia vale solo il tempo 
dell'ultima sessione affrontata. ma i 10 piloti ammessi alla 3* qualifica rientrano di diritto nelle prime 10 posizioni. salvo penalizzazioni. 
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1°30"439 
1°30"063 
1°307393 
1°307652 
1°30"651 
1°30°811 
1°30°811 
17307793 
1°307971 
1°30°425 
1°307843 
1°307941 
1°307960 
1°30"976 
1°31"049 
1°31”181 
1°317299 
1°317398 
st 


1°30"688 
1°317008 
1°31”152 
1°31”297 
1°317328 
1°31"492 
1°31"555 
1°31"662 
1°31°710 
1°31"799 
17317771 
1°317794 
1°31°797 
1°31”829 
11927141 
1°32"165 
1°32"169 
1°32178 
1°32"179 
1°32"320 


QUALIFICHE 
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1°297964 
1°30”122 
1°30”296 
1'297940 
1°297965 
1°30"067 
1°30”040 
1°307268 
1°307204 
1°30"465 
1°30”508 
1°307509 
1°30537 
1'30"506 
1°30"665 


1°20"977 
1°29"458 
1°29"493 
17297542 
1729650 
17297850 
1°29908 
17307219 
17307303 
1°30"560 


Verstappen 
Norris 
Piastri 
Pérez 
Leclerc 
Sainz Jr. 
Hamilton 
Russell 
Alonso 
Zhou 
Bottas 
Magnussen 
Ocon 
Tsunoda 


° Hiilkenberg 


Sargeant 


° Lawson 


Albon 
Stroll 
Gasly 


31152 407520 
317278 
31”247 
317547 
317439 
31”238 
317481 
317424 
31”648 
317501 
31"626 
31"867 
317521 
317773 
317774 
327171 


1°30"267 
1°30"507 
1°30"555 
1°31”004 
1°31"022 
17917197 
1°31"159 
1°31”505 
1°317549 
1°31"668 
1°31"699 
1°91”980 
1°31”924 
1°91”951 
17317979 
1°32”002 
1°32"048 
11327113 
1°327154 
1°32”199 


187047 
177939 
177954 
177954 
177980 
187042 
187044 
187167 
18°047 
187007 
187717 
187153 
18"143 
187170 
18"333 
18"228 
18"198 
217922 


GRIGLIA DI PARTENZA 


1 Verstappen 
Red Bull 1287877 
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6 Norris 
McLaren 1°297493 


11 Perez 
Red Bull 129"650 
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15 Alonso 


Aston Martin 1°30”560 


È, 
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Alpine 1°30°509 
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Alpine 1°307586 
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Alfa Romeo 1'31”049 
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27 Hulkenberg 
Haas 1°31”299 
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Williams s.t.(a) 
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MONDIALE PILOTI 


1° M.Verstappen 
7° S.Pérez 

3° L.Hamilton 
4° FAlonso 

5° C.SainzJr. 
6° C.Leclerc 

Y° LNorris 

8° G.Russell 
9° O-Piastri 
10° L.Stroll 

11° P.Gasly 

12° E.0con 

13° A.Albon 

14° N.Hiilkenberg 
15° V.Bottas 

16° Zhou 6. 

17° YTsunoda 
18° K.Magnussen 
19° L.Lawson 
20° L.Sargeant 
21° N.de Vries 
22° D.Ricciardo 
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GIAPPONE 24/9 
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STATI UNITI 22/10 
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MESSICO 29/10 


BRASILE 5/11 


LAS VEGAS 19/11 
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ABU DHABI 26/11 
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MONDIALE COSTRUTTORI 


25/18 19/25 25/11 24/33 26/18 25/0 26/12 25/9 34/22 26/8 26/15 33/18 25/12 25/18 10/4 26/0 
10/6 10/12 18/0 10/10 8/12 13/10 18/15 15/0 4/7 15/10 12/8 
0/10 12/10 18/14 2/1 
18/2 14/7 6/0 21 


1°. Red Bull 

?° Mercedes 
3° Ferrari 

4° Aston Martin 
5° McLaren 
6° Alpine 

P° Williams 
8° Haas 

9° Alfa Romeo 
10° AlphaTauri 


623 


5 


0/12 
15/8 


6/8 


22/14 6/10 


15/0 15/12 15/7 15/0 


8/4 


0/1 


20 - 
- 42 


8/4 
18/0 


6/8 


1/4 


0/4 


12/0 18/12 18/10 


1/2 


0/4 


Punteggi: 1° classificato: 25 punti: 2°: 19 punti: 9°: 15 punti: 4°. 12 punti: 5°. 10 punti; 6°: 8 punti: 7°: é punti 8°: + isti 2 pueti; 10°. 1 punto. 
Un punto addizionale per È giro più veloce. assegnato solo se È pilota conclude la gara tra i primi 10 classi 
(tra parentesi posizione finale senza puniti e motivazioni rîtiro: m. = meccanica, i. = incidente, s. = snai escluso, n.9. = non qualificate). Tra i Costruttori il punteggio 
è formato della somma dei piazzamenti dei due piloti in gara per ciascuna Casa: la prima cifra è riferita al conduttore con il numero d'iscrizione più basso (vedi numeri in griglia) 
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LODE E Mi A VOI 


NON SI FINIRÀ MAI DI LODARE UNA PISTA VECCHIA MANIERA, PROBANTE E IN GRADO OGNI 
VOLTA DI EMETTERE VERDETTI CHE ESALTANO VERI CAMPIONI. SCHUMI CON 6 VITTORIE 

NE RESTA IL SOVRANO, SEGUITO DA HAMILTON E VETTEL A 4, MENTRE MAX ORA E PASSATO 
A QUOTA 2. E A SCALDARE C'E ANCHE LA STORIA DEL CIRCUITO, FORTEMENTE VOLUTO 

DA SOICHIRO HONDA PER STUPIRE IL MONDO DELLE CORSE. NIENTE DA DIRE: C'E RIUSCITO! 
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SE MONACO RAPPRESENTA IL CLASSICISMO DELLA F.1 E SPA E MONZA INCARNANO LA VELOCITÀ, SUZUKA RESTA 

IL SIMBOLO DELLA TECNICA DI GUIDA ESALTATA DALLA SFIDA ESTREMA DEL CIRCUITO, IL SOLO A PRESENTARE L'OTTO 
VOLANTE E ALLO STESSO TEMPO UN BANCO DI PROVA TERRIFICANTE PER UOMINI E MEZZI. ANDIAMO A RISCOPRIRE 
STORIA E MAESTRI DI UNA DELLE PISTE PIU AFFASCINANTI DEL MONDO, DALLA QUALE ESCONO PRIMI SOLO | CAMPIONI 


IN UN'IMMAGINE 

ECCO IL GOTHA DEI 
MAESTRI DI SUZUKA 

In questa immagine 
dell'edizione 2011 del Gp 
del Giappone, ecco i Re 

di Suzuka a convegno: 
ovvero Schumi (6 vittorie) 
insieme a Hamilton e Vettel 
(4 trionfi), ai quali fanno 
corona Fernando Alonso 

e Jenson Button, altempo 
nel ritratto in quanto 
campioni del mondo 

in attività. A destra, la pista 
vista dall'alto e, in basso, 
Lewis che ruba l'anello 

di Sato, due volte vincitore 
a Indy, per dire che lui 

a Suzuka ha fatto il poker... 
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a proposito di circuiti classicissimi e da pelo 

sullo stomaco, ma non si loda mai abbastan- 
za Suzuka. Un gran pistone da uomini veri. Trac- 
ciato sul quale, si dice, con abusata e salmodiante 
ovvietà, che nulla succede mai a caso. Intendendo 
che solo i campionissimi emergono, in un posto 
come questo. Il fatto è che le cose ovvie spesso 
sono vere e in effetti chiunque vinca sul circuito 
più tradizionalmente utilizzato per il Gp del Giap- 
pone è automaticamente quanto implacabilmente 
considerabile tra i grandi della F.1. 
In effetti, solo a guardare la graduatoria globale 
delle affermazioni, ecco spuntare al top Michael 
Schumacher con ben sei successi, uno su Benet- 
ton e ben cinque ottenuti su Ferrari. Seguito, da 
Lewis Hamilton e Sebastian Vettel a quota quat- 
tro, quindi staccati di ben due lunghezze e tra 
loro a pari merito. L'inglese sempre su Mercedes 
e il tedesco esclusivamente con la Red Bull, ov- 
viamente all'interno dei rispettivi cicli trionfali 
in grado di assicurargli sei titoli all'uno e quattro 
all'altro, mica bruscolini. 


S i parla tanto e giustamente di Spa e Monza, 


spp 
57 


E resta anche curioso e tutt'altro che casuale no- 
tare che le tre strisce iridate più vincenti della F.1 
moderna coincidono con il podio dei sovrani di 
Suzuka. Quasi a voler affermare e confermare che 
in genere la combinazione pilota-monoposto più 
forte capace di sbancare su tale pista, tendenzial- 
mente non può che essere quella più meritevole 
della consacrazione iridata. 


IA proposito di Ferrari... 


E risulta piuttosto indicativo sottolineare anche 
che l'altra pista nipponica, il Fuji, resta sinonimo 
di due mondiali malauguratamente persi dal Ca- 
vallino Rampante, il primo nel 1976 da Lauda nel 
pomeriggio dell'uragano all'insegna del coraggio 
d'avere paura, mentre il secondo risale a pochi 
giorni orsono, in modulazione Wec, quando la Fer- 
rari 499P s'è dovuta arrendere a Toyota, a causa 
di un Balance of Permormance mai così politico e 
avaro dei confronti del Cavallino Rampante. 
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Consola in ogni caso pensare che proprio a Suzu- 
ka la Ferrari ha vissuto alcune delle sue pagine 
più belle. Perché se nel 1998 Michael per colpe 
non sue era rimasto fermo in griglia, sol per quel- 
lo vedendo svanire un mondiale malgrado una 
disperata rimonta, e se nel 1999 la Rossa riperde 
il mondiale Piloti col solito e solido Hakkinen su 
McLaren-Mercedes, che stavolta beffa Irvine, è 
anche vero che in contemporanea la Ferrari si ag- 
giudica l'iride Costruttori, il quale diventa a fine 
secondo millennio lo squillo di tromba annuncian- 
te lo sfolgorante e lunghissimo ciclo Schumi. 
Messe di successi e feste che inizierà nel 2000, 
forse il giorno più bello di tutta la saga monteze- 
moliana, con un'altra gran celebrazione al termine 
dell'edizione 2003, quella del titolo più sofferto e 
sudato dalla Ferrari e dal Kaiser. 

Quando in lizza fino all'ultimo ci sono Montoya 
su Williams e Raikkonen su McLaren, tanto che ci 
vuole una gran mano del gregario Barrichello per 
chiudere il conto a favore di Schumi, in vantaggio 
d'un'incollatura. Comunque ancora una volta Su- 
zuka non porta male, alla Ferrari, anzi. 

Quanto a Mika Halkkinen, il finlandese vince due 
titoli in vita sua con la McLaren a motore Merce- 
des e entrambi a Suzuka, come si diceva, nel 1998 
e nel 1999, ogni volta beffando una Ferrari, prima 
Schumi e quindi Irvine, rimanendo a sua volta bat- 
tuto nel 2000. E ritirandosi per sempre dalla F.1 a 
fine 2001, proprio con un quarto posto a Suzuka. 


Senna, il re riluttante 


A conti fatti il grandissimo Ayrton Senna ha due 
soli successi in tasca, ma mai come in questo caso 
la matematica è bugiarda. Infatti “Beco”, che a Su- 
zuka aveva vissuto la prima apoteosi iridata bat- 
tendo Prost, nel 1988, poteva e doveva essere re 
pure dell'edizione 1989, non fosse stata per l'ino- 
pinata collisione con Prost alla chicane, dalla qua- 
le esce comunque vincitore ma squalificato per un 


Peste Med 
AE E e 


» 


Rea Fi gi. (CG Ù 
AA sal IP | » 
a URL s i 


at 8) 


bvodefone”-@uacgtone” Oygdatone O vodafone” “i \ 


ir sù _ = 


Lil 
58 


Adesso Liberty Media 
prescrive per ogni circuito 
fan zone e ruota panoramica: 
per quest'ultima Suzuka 

e Le Mans sono stati 

tra i primissimi impianti 

a inaugurare questa 

bella opportunità 

per gli spettatori, nell'altra 
pagina. Sopra, i meccanici 
Red Bull applaudono 

il pubblico che resta 
composto malgrado 

il ritardo delle F.1 

nello scendere in pista 

in prova, causa maltempo. 

In alto, la mitica curva 130R, 
il muro del pubblico 

e il tifo per l'idolo locale Sato 


taglio di percorso nella ripartenza, dopo la toccata 
col francese, vendicata l'anno dopo. Il brasiliano 
avrebbe vinto alla grande anche nel 1991, quanto 
a meriti e prestazioni, ma la voglia di sdebitarsi nei 
confronti del gregario e amico Gerhard Berger lo 
spingono praticamente in vista del traguardo a ral- 
lentare e a dare spazio all'austriaco, per un trionfo 
che diventa così praticamente regalato. 

Gesto assai raro, per un capitano e un leader dal 
piglio deciso, eppure non alieno all'animo e alla 
sensibilità di Magic. Supercampione idolatrato dal 
pubblico giapponese e presumibilmente a livello 
di classe e capacità - al netto della sfortuna che ce 
lo ha rapito per sempre a Imola 1994 -, come mini- 
mo equivalente all'ultravincitore Schumi. 

Poi, da qui a dire chi a parità di macchina sarebbe 
stato il più forte a Suzuka tra Beco e il Kaiser, ce 
ne corre. Di certo si può tranquillamente affermare 
che sarebbe stata una delle sfide mancate più af- 
fascinanti nell'intera epopea della F.1. 

Sta di fatto che Suzuka 1993 resta la penultima vit- 
toria in carriera di Ayrton, al volante di una McLa- 
ren-Ford lontana dalla competitività dalla Williams 
al top con Prost. In quell'anno Schumi su Benetton 
è fuori fin dal quinto giro, a causa di una collisione 
con Hill, sull'altra Williams. Aripeccato. 


Parlare di quantità e di grandi numeri non deve 
tuttavia misconoscere il concetto di affermazioni 
isolate ma qualitativamente pesantissime. 

Per esempio, la vittoria nell'edizione 1994 di Da- 
mon Hill su Williams-Renault, battendo Schumi 


con la Benetton-Ford - gara per motivi di meteo 
disputata in due frazioni -, va considerata come 
una favolosa prodezza del britannico, in grado 
d'assicurarsi un'affermazione sudata, millimetrica 
ed emozionante, riuscendo a sopravanzare uno dei 
più grandi specialisti di Suzuka. Ed è interessante 
anche notare che lo stesso Hill esattamente due 
anni dopo, vincendo ancora sul tracciato giappo- 
nese, riuscirà a cogliere lo storico traguardo del 
titolo, primo figlio d'arte a riuscire ad emulare l'im- 
presa (doppia) paterna del genitore Graham. 


Quanto a Max Verstappen, non lo troviamo per ora 
traire di Suzuka, anche se è appena salito a quota 
2 vittorie. In fondo ha perso due anni per lui fe- 
condi, il 2020 e il 2021, quando il Gp del Giappone 
saltò causa Covid-19. L'olandese con la Red Bull 
s'è comunque tolto lo sfizio di vincere sul proban- 
te circuito nipponico nel 2022, sciogliendo l’incan- 
tesimo dell'astinenza e apprendendo proprio nel 
dopo gara della conquista matematica del secondo 
titolo iridato. Concedendo il bis domenica scorsa... 


Okay, detto dei re, vale la pena parlare del trono e 
scoprirne le tante gemme che l’istoriano e la sto- 
ria che sottende. A suo modo antica e imbevuta di 
motivazioni profonde e lavorio colto. 

La pista dell'otto volante è nel giro della F.1 dal 
1987. Nasce nel novembre 1962 ed è frutto di 
un'idea di Soichiro Honda, leader e fondatore 
dell'omonima Casa automobilistica, che all'epo- 
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ca anela a un circuito tutto suo. E per costruirlo 
chiama dall'Olanda il talentuoso John “Hans” Hu- 
genholtz, al tempo 48enne, meglio noto per essere 
l'uomo forte della pista olandese di Zandvoort, che 
in quel momento è pure tra i più esperti e valenti 
disegnatori di piste di livello internazionale. 

Al punto che, dopo Suzuka, nel giro di pochi anni 
diventerà anche artefice dei lay-out di Hocken- 
heim col Motodrom, in Germania, di Jarama, in 
Spagna, e quindi di Zolder e Nivelles, in Belgio. 


Suzuka è quindi figlia grandiosa della creatività di 
Hugenoltz medesimo, col boost d'un finanziamen- 
to oceanico firmato Soichiro Honda. 

L'industriale giapponese dal 1959 sta dando l'as- 
salto al motomondiale e si prepara anche a far 
debuttare le sue belve in F.1. Un uomo che vanta 
creature in grado di produrre acuti meravigliosa- 
mente tenorili imbevuti di cavalli vapore, non può 
che sognare e volere un teatro di bel canto adatto 
alle sue romanze. Ed ecco quindi spiegata la po- 
esia e la funzione di Suzuka. Iniziale, vero, gran- 
de palcoscenico orientale di rilevanza e spessore 
internazionale nella storia del motorsport iridato, 
anche in questo caso prima per le due ruote e solo 
in seguito, un quarto di secolo dopo, per le quattro. 


L'idea base è quella di due immensi rettilinei, una 
curva di raccordo e all'opposto una sezione sinuo- 
sa. Robetta facile. Al primo sopraluogo in elicotte- 
ro, Hugenholtz è attratto dai saliscendi presso le 
immense distese di risaie presso Suzuka City, nel- 
la prefettura di Mie, a 45 km da Nagoya e a 150 
da Osaka. E allora rivolge a Soichiro Honda la do- 
manda più delicata che un progettista possa fare 
al suo committente: «Qual è il limite di spesa?». 
Honda san si fa tradurre il quesito e non dice una 
parola. Guarda il cielo. Vuol dire che il limite non 
esiste. Hugenholtz va oltre: «Per vincere la Honda 
ha bisogno di una pista di prova futuristica, capace 
di simulare la sfida dei terribili stradali del vecchio 
continente e dei circuiti di nuova concezione. Potrei 
andare ben oltre i due lunghi rettilinei e realizzare il 
tracciato che ciascun progettista sogna di disegna- 
re e ogni pilota desidera di percorrere, ma attorno ci 
sono le risaie. Suppongo non facciano parte del vo- 
stro terreno». Stavolta il gran capo Honda sorride e 
dice: «Acquisteremo tutto e ai contadini offriremo 
altrove risaie più ampie». 

Suzuka è quindi figlia grandiosa del talento di Hu- 
genoltz, col boost d'uno sfolgorante assegno in 
bianco, firmato da Soichiro Honda. 


L'impianto apre i cancelli nel novembre 1962, per 
le moto. La prima gara riservata alle auto da corsa 
vede la vittoria di Peter Warr su Lotus 23, che negli 
Anni ’80 sarà “diesse” Lotus nei Gp. 

Nel 1963 debutta il motomondiale, già, con un 
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quarto di secolo d'anticipo sulla F.1. E nella gara 
della 250 cc, presso la terribile curva che precede 
il sottopassaggio dell'otto volante, il noto centau- 
ro Ernst Degner perde il controllo della sua Suzuki 
che si disintregra e prende fuoco. Il pilota resta 
ustionato e ha squarci che comportano 45 punti di 
sutura. La piega verrà a lui dedicata. 

Fino a metà Anni '80, Suzuka è un tracciato im- 
portante per la Honda e la gara più prestigiosa e 
popolare è la mitica 8 Ore per moto. Quanto alle 
auto, F.2 e 1000 Km sono il massimo che si offre. 
La svolta nel 1987, con la Honda impegnata anche 
in F.1, fornendo motori alle invincibili Williams, in 
attesa di trasferirli sulle McLaren. Un momento 
d'oro, da festeggiare sul salotto di casa. 


E così Suzuka vive un esaltante rilancio, prepara- 
to con l'ammodernamento del 1983, che prevede 
una chicane prima del traguardo e la modifica alla 
curva Degner, resa a due apici. In pochi anni la pi- 
sta acquista un posto nella mitografia della F.1. La 


Sopra, fans scatenati 

nel culto della SuperAguri. 

A sinistra, il podio 

dei sovrani di Suzuka: 
Schumi in mezzo, Hamilton 
a sinistra e Vettel a destra, 
anche se la foto è stata 
scattata a Spa 2010. 

A destra, l'indimenticabile 
vittoria del Kaiser 

nel Gp del Giappone 2000 
che lo vede riportare 

il mondiale Piloti a Maranello 
dopo 21 anni di digiuno 

e la conseguente festa 

del podio, con Jean Todt. 
Infine, sotto a destra, 

il giusto plauso a un altro 
maestro di Suzuka, Seb 
Vettel in pieno ciclo Red Bull 


collocazione nel finale di stagione ne fa teatro ide- 
ale per l'assegnazione dei titoli. Palcoscenico per 
trionfi indimenticabili, sconfitte disastrose o scon- 
tri e polemiche che non finiranno mai. 

Tanto per cominciare, nel 1987 Mansell si arrende 
a Piquet dopo uno spaventoso crash in prova, con- 
segnandogli il titolo. Quindi inizia il triennio roven- 
te della sfida Senna-Prost, con Ayrton che nell'88 
vince corsa e titolo, l'anno dopo perde tutto, come 
si diceva prima, per la toccata con Alain alla chica- 
ne e nel 1990 si vendica speronandolo alla parten- 
za, ghermendo ancora il mondiale nel '91, quando 
Mansell esce alla prima curva. 


L'arena dei duelli si sublima nel 1996: Villeneuve 
perde una ruota della sua Williams e consegna 
il titolo al compagno Damon Hill. Già detto dello 
strano rapporto, prima poco bello all'approccio e 
poi trionfale tra Suzuka e aspirazioni ridate della 
Ferrari, bisogna parlare dell'alternativa. 

A fine 2006 si sancisce infatti la paventata uscita 
dal giro iridato, in favore del Fuji, nell'orbita Toyo- 
ta, quindi il ritorno nel 2009 e nel 2011 una nuova 
giornata decisiva con Sebastian Vettel, che grazie 
a un 3° posto si laurea per la seconda volta iridato. 
Suzuka è pista estrema e quindi a rischio. 

In 61 anni 19 piloti ci hanno perso la vita: 17 giap- 
ponesi, uno statunitense, Elmo Langley, nel 1996, 
per un attacco di cuore nel corso di una delle due 
esibizioni tenute dalla Nascar e un francese, Ju- 
les Bianchi. Anche se le tragedie più conosciute 
sono quelle di Dajiro Kato nella MotoGp del 2003, 
e di Bianchi in F.1 nel 2014, spentosi nel 2015, ben 
12 delle 19 vittime erano piloti auto. 

Anfiteatro naturale a andamento orario, 5,8 kmin 
tutto, 17 curve, 10 a destra e 7 a sinistra, Suzuka 
è tracciato in cui le F.1 girano a medie spaven- 
tose, vedi il longevo primato in prova di Schumi, 
anno 2006, a 235,011 km/h. 


Uno dei punti più critici e leggendari è la curva 
130R, a semicerchio, così chiamata perché a rag- 
gio costante di 130 gradi, ma modificata dopo il 
mad crash di McNish su Toyota, in prova, nel 2002. 
Negli anni d'oro di Suzuka per ottenere un bigliet- 
to bisognava iscriversi a una sorta di mini lotteria, 
tanto era la ressa e il culto per la F.1, che in gran 
parte è restato. 


Dopo aver ideato il tracciato, il progettista Hu- 
genholtz, in età avanzata, ha perso la vita in un 
incidente stradale presso Zandvoort, il 10 genna- 
io 1995. Eppure poco dopo, quando il figlio Hans- 
John Hugenholtz jr, driver nel giro GT, va a dispu- 
tare la sua prima gara a Suzuka, ad accoglierlo 
trova una parata dei più alti dirigenti Honda. Da 
tre generazioni di capi della Casa più prestigiosa il 
nome Hugenholtz, come quello di Soichiro Honda 
e della pista di cui furono artefici, è considerato - e 
resterà - oggetto di culto. La miglior risposta con- 
tro il logorio della vita moderna sui tracciati by Til- 
ke. Complimenti e grazie, meravigliosa Suzuka. 
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TUTTA IN PARABOLA ASCENDENTE LA STAGIONE DELLA VETTURA 
DELLA CASA TEDESCA. RAVAGLIA: «DISPONIAMO DI UN BUON PACCHETTO» 


DARIO 


nel terzo dei quattro appuntamenti 

del Campionato Italiano Gran Turismo Endu- 
rance, Marco Cassarà, Stefano Comandini e lo sve- 
dese Alfred Nilsson hanno portato quest'anno per 
la prima volta al successo nella serie la M4 Gt3 del 
team Bmw Italia-Ceccato Racing. Una vittoria che 
ha coinciso nello stesso week-end con il titolo del- 
la classe Gtd conquistato con un round di anticipo 
a Indianapolis da Bryan Sellers e Madison Snow, 
sette volte sul podio su dieci con una vettura del- 
la Casa bavarese del Paul Miller Racing. Ed an- 
cora con il secondo successo 2023 del Team Wrt 
nella serie Sprint del Fanatec Gt World Challenge 
Europe, dopo quella di Valentino Rossi e Maxime 
Martin a Misano, questa volta con il binonio for- 
mato da Charles Weerts e Dries Vanthoor che si 
sono imposti a Valencia. A ciò va aggiunta anche 
la vittoria ottenuta nella più recente 24 Ore di Spa 
dalla Rowe Racing con Philipp Eng, Marco Witt- 
mann e Nicholas Yelloly (già a segno nell'apertu- 
ra di Monza), che hanno riportato in trionfo dopo 
cinque anni una Bmw nella classica gara belga. 
Il tutto passando per il titolo dell'Asian Le Mans 
Series ottenuto dal Walkenhorst Motorsport a ini- 
zio anno. Alla sua seconda stagione, la M4 Gt3 si 
è rivelata una vettura vincente su tutti i fronti. A 
livello statistico, quest'anno in tema di successi 
con 26 vittorie è seconda solo alla Mercedes (che 
ne ha portati a casa fino ad ora 41, prendendo in 
considerazione i maggiori campionati di levatura 
internazionale). In un parterre globale, in cui an- 
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che i marchi italiani Ferrari e Lamborghini recita- 
no molto bene la loro parte, in soli due anniBmw si 
è ritagliata uno spazio importante che evoca i fasti 
dell'Europeo e del Mondiale Turismo di una volta. 
È proprio colui che diede lustro nei tempi che furo- 
no alle vetture bavaresi, vincendo due 24 Ore del 
Nirburgring, tre 24 Ore di Spa, un titolo del Dtm 
e raccogliendo un numero imprecisato di succes- 
si, a spiegarci i segreti della nuova arma tedesca. 
Roberto Ravaglia oggi ricopre proprio il ruolo di te- 
am manager del team Bmw Italia-Ceccato Racing. 
«La Bmw M6 Gt3, che è il modello precedente, era 
sostanzialmente una vettura di serie adattata alle 
corse e per questo faticava di più a vincere. La M4 
Gt3 è nata in pista ed è anche più facile per gli or- 
ganizzatori assegnatle il giusto BoP ed equilibrarla 
correttamente». Ravaglia non ha dubbi sulla bon- 
tà del prodotto. Anche se tiene a sottolineare che 
non vi è una differenza di prestazioni specifica nei 
confronti della concorrenza. «Sotto l'aspetto tecni- 
co, a livello di motore o telaio, non c’è una superio- 
rità evidente rispetto alle altre vetture. In generale 
disponiamo di un buon pacchetto. Ma soprattutto 
la M4 Gt3 ha il pregio di adattarsi bene ai circuiti 
veloci, medio veloci e lenti. Questo perché è molto 
facile da mettere a posto di setup. Le modifiche da 
effettuare per una tipologia di tracciato o l’altra, 
sono molto vicine tra loro. Non si tratta di stravo]- 
gere i parametri. Perciò è una macchina facile an- 
che per i piloti non Pro». Tanto probabilmente da 
fare storcere un po' il naso agli ufficiali, visto che 
la differenza con gli Am viene abbondantemente 
livellata. Vettura vincente non si tocca. E invece 
pare che si stia già lavorando su un'ulteriore evo- 
luzione, come in fondo è normale che sia. «Ogni tre 
anni si può modificare o integrare la fiche di omo- 
logazione - prosegue Ravaglia - Si deve ancora de- 
cidere su cosa lavorare, ma bisognerà aspettare il 
2025. Bmw Motorsport prenderà le decisioni op- 
portune anche basandosi sui costi e tenendo con- 
to delle esigenze dei customer team». Quest'anno 
il team Bmw Italia-Ceccato Racing ha fatto anche 
un'apparizione nel primo appuntamento di Monza 
del Fanatec Gt World Challenge Europe valevole 
per la serie di durata. E quella che era stata con- 
cepita come una gara test si stava per trasforma- 
reinun debutto vincente, con Cassarà e Comandi- 
ni, per l'occasione affiancati da Francesco Guerra, 
primi della Pro-Am fino a cinque minuti dal termi- 
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A destra Vanthoor e Weerts 
in azione nel GT World 
Challenge a sinistra 

il successo ottenuto 

alla 24 Ore di Spa 

dalla M4 Gt3 

della Rowe Racing 

a segno con Velloly, Eng 

e Wittmann 


PRIMO CENTRO 
NEL TRICOLORE GT 


ne, quando la loro vettura ha subito un tampona- 
mento chiudendo seconda. La squadra veneta è 


do perso in passato qualche campionato lungo la 
strada». Per il futuro? «Da diversi anni abbiamo il 


attualmente in testa al Campionato Italiano Gran 
Turismo Sprint con i due factory driver Jens Kling- 
mann e Bruno Spengler, che hanno vinto a Mon- 
za lo scorso giugno e hanno conquistato un terzo 
posto a Misano. «Ci giocheremo il titolo al Mugel- 
lo e a Imola e punteremo anche alla Pro-Am nella 
serie Endurance - sostiene Ravaglia - Cercheremo 
di conquistare un successo che meritiamo, aven- 


supporto di Bmw Italia, che oltre a darci un gran- 
de appoggio è importante per l'immagine stessa 
del team. Per questo il nostro progetto è di prose- 
guire nel campionato italiano. Ma stiamo anche la- 
vorando per entrare per lo meno con una vettura 
nel Fanatec Gt, magari con un occhio di riguardo 
all’Endurance, non essendo gli appuntamenti con- 
comitanti con quelli del Tricolore». @ 


Sopra Comandini, 
Cassarà e Nilsson 

che sulla pista di Monza 
hanno regalato 

alla vettura bavarese 

il primo centro 

nel Tricolore GT 


UNA VETTURA SINCERA 


STEFANO COMANDINI SPIEGA LE DIFFERENZE 
TRA LA PRECEDENTE M6 E LA NUOVA ARRIVATA 


tefano Comandini è da 11 anni legato al marchio Bmw e al team di 

Roberto Ravaglia, con cui è presente nel campionato italiano. Per il 
pilota romano le differenze tra la M6 e la M4 sono evidenti. «La M6 non 
è stata la più fortunata delle vetture Bmw. Il disegno delle sospensioni era 
un po’ zoppicante. Complicata da guidare, nervosa, non ti dava il senso 
del limite. La M4 è invece una macchina molto sincera, fatta come si deve. 
Per arrivare al limite ci devi ovviamente lavorare sopra, ma ci entri presto 
in confidenza. Con la M6 quando sembrava che avevi trovato la quadra, 
bastava un niente a capovolgere la situazione. La M4 non ha un punto 
di forza specifico, ma possiede un pacchetto molto competitivo, con un 
ottimo telaio ed una geometria delle sospensioni fatta molto bene. Tutto 
ciò, nonostante le dimensioni imponenti, la rende più che competitiva». @ 
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ALGARVE A SEGNO 
NELLE ARDENNE 


NELLA QUARTA PROVA DELLA SERIE VANNO A SEGNO SIMPSON-ALLEN-LYNN 
UNA SFIDA INTERROTTA DA UNA SERIE INFINITA DI FASI DI NEUTRALIZZAZIONE 


DIEGO FUNDARÒ 


L' Oreca Algarve Pro Racing di Simpson-Allen- 
Lynn ha fatto sua la 4 Ore di Spa, quarta prova 
della ELMS. Una gara che, pur corsa sotto un sole 
inusuale per la pista delle Ardenne, è stata conti- 
nuamente interrotta da una serie infinita di fasi di 
neutralizzazione. Fin dall'incidente alla partenza, 
dove Manuel Maldonado allungava troppo il pun- 
to di frenata alla Source e l’Oreca del Panis Racing 
centrava la Duqueine di Binder e la Idec Sport di 
Lafargue, con la United di Sato che, tamponata a 
sua volta, finiva nella ghiaia assieme alla LmP3 di 
Wollf, mentre la Proton di Roda, toccata finiva in 
fondo al gruppo delle Pro-Am e decideva di antici- 
pare il pit stop. Con quattro delle LmP2 più accre- 
ditate in pesante ritardo, dopo oltre trenta minuti 
di Safety la gara ripartiva con la Algarve di Simp- 
son al comando, seguita dalla Inter Europol di An- 
drade e dalla Cool di Lomko, con Yoluc primo in 
Pro-Am, la Ligier Eurointenational di Bell leader 
delle Lmp3 e la Porsche di Hardwick in testa tra le 
GT, mentre la manovra di Maldonado veniva san- 
zionata con un minuto di stop and go, togliendo 
definitivamente dalla lizza l’Oreca #65. Ma erano 
nuovamente le safety car a rendere la gara di dif- 
ficile lettura, con la seconda arrivata attorno a me- 
tà gara a causa della Ferrari 488 GTE JMW ferma 
sul rettilineo del Kemmel dopo la toccata di Berry 
al Radillon, a cui se ne aggiungeva una terza par- 
ticolarmente lunga a metà della terza ora per via 


dell'incidente della LmP3 Eurointernational #10 di 
Glenn Van Berlo, con l'installazione di una fila di 
gomme davanti alla barriera danneggiata che al- 
largava ulteriormente i tempi di neutralizzazione. 
L'andamento della gara diveniva così molto fram- 
mentato e le strategie finivano con essere pesan- 
temente condizionate, rendendo ancora più com- 
plessiicalcoli su benzina e tempi minimi e massimi 
di guida consentita a ciascun pilota. Si arrivava co- 
sì all'ultima, tiratissima ora, con una quarta safety 
car che si palesava a 37 minuti dal termine a causa 
di un gran botto a Blanchimont di Ben Hanley, poi 
seguita da una quinta, quando Aberdein replica- 
va l'errore del collega nello stesso punto appena 
venti minuti più tardi. La serie infinita di neutraliz- 
zazioni non terminava però qui, perché lo sprint fi- 
nale era congelato dalla terza FCY, causata dall'u- 
scita della Ligier LmP93 di Lahaye. Si arrivava così 
all'ultimo giro, dove chi riusciva a portare gli even- 
ti dalla propria parte era proprio il team portoghe- 
se, sempre e comunque leader fin dalla pole cen- 
trata da Lynn, quindi dal perfetto avvio di Kyffin 
Simpson, a cui era seguita la solida parte centra- 
le di James Allen ed il finale in controllo di Lynn, 
che manteneva la calma nella movimentata ulti- 
ma ora e portava l'Oreca #25 al secondo succes- 
so stagionale dopo quello del Castellet, risultato 
che vale anche la testa provvisoria in campionato. 
A podio finivano poi due equipaggi Pro-Am, Cool 
Racing con Coigny-Lapierre-Jakobsen vincitori di 
classe e AF Corse, con Perrodo-Vaxiviere-Rovera, 
protagonisti di una gara tutta all'attacco e capaci 
di strappare il podio assoluto proprio nell'ora fina- 
le, quando Vaxiviere riusciva con un bel sorpasso 
ad avere la meglio su Deletraz e riusciva così ad in- 
crementare a 5 punti il vantaggio in classifica sul 
Racing Team Turkey. 

L'ottima giornata del Cool Racing veniva confer- 
mata dalla classifica di LmP3, dove la Ligier di Chi- 
la-Siebert-Garcia aveva la meglio sull'Inter Euro- 
pol di Cristovao-Askey-Brichacek, mettendo così 
una seria ipoteca sul titolo di categoria, visto che 
a due prove dal termine comanda con 91 punti, 
contro i 45 del team polacco. A podio anche la Eu- 
rointernational di Bell-Ali, dominatrice della pri- 
ma metà gara. @ 
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E IL SECONDO 
SUCCESSO DEL 2023 
L'Oreca Algarve Pro Racing, 
a destra, ha centrato la 
vittoria a Spa. È il secondo 
successo stagionale dopo 
quello ottenuto a Le 
Castellet. Sotto Coigny- 
Lapierre-Jakobsen. Sotto a 
sinistra Perrodo-Rovera 

e Vaxivierre giunti terzi 


IN LMGTE DOPPIETTA FIRMATA PORSCHE 


HARDWICK-ROBICHON-PICARIELLO PRECEDONO SCHIAVONI-CRESSONI-CAIROLI 


Lì LMGTE ha nuovamente proposto un dominio Porsche, 
capace di prendersi per la terza volta in stagione il gra- 
dino più alto del podio, contro l'unico successo di Ferrari ar- 
rivato ad Aragon. Già vincenti nella gara d'apertura di sta- 
gione, Hardwick-Robichon-Picariello si sono ripetuti a Spa, 
regalando a Proton Competition una gara sempre al coman- 
do e prenotata fin dalla qualifica, conla pole centrata dal Bron- 
ze americano. Solo nel finale Picariello si è dovuto difendere 
dagli assalti di Cairoli, ma le tre neutralizzazioni hanno finito 


con agevolarne il compito, spezzando costantemente il ritmo 
del pilota comasco che ha comunque finito in scia, ad appena 
0"599 dall'italo-belga. Il secondo posto di Schiavoni-Cressoni- 
Cairoli ne consolida anche la seconda piazza nella classifica di 
categoria, dove la Porsche Iron Lynx segue la gemella di Pro- 
ton a 17 lunghezze, cinque in più della Ferrari del Kessel Ra- 
cing, solo quinta in Belgio con Kimura-Huffaker-Serra e prece- 
duta anche da dalle 488 GTE di AF Corse e Formula Racing, a 
podio col trio danese Laursen-Laursen-Nielsen. e 
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DARIO 


del Dtm che si è di- 

sputato sul circuito del Red Bull Ring ha rimesco- 
lato le carte. Prima vittoria della stagione in gara 
1 per Kelvin van der Linde, che ha avuto il merito 
di riportare la Audi a un successo che mancava da 
troppo tempo, dal momento che l'ultima afferma- 
zione di una vettura della casa dei quattro anelli ri- 
saliva allo scorso giugno, quando era stato Ricardo 
Feller ad imporsi sulla pista di Zandvoort. Altro di- 
scorso nella seconda gara di domenica, con l’uno- 
due delle Bmw di Schubert Motorsport e il primo 
sigillo 2023 di René Rast. Il tedesco, che era pra- 
ticamente a digiuno dalla gara di Imola di un an- 
no fa (quando si era imposto a Imola con la Audi), 
ha fatto la pole nel secondo turno di qualifica e poi 
ha dominato dall'inizio alla fine tenendo a bada il 
compagno di squadra Sheldon van der Linde, fra- 
tello di Kelvin. Nella prima sessione il più veloce 
era stato invece Laurin Heinrichk, come era faci- 
le prevedere perfettamente a suo agio sul bagna- 
to con la Porsche del Kiis Team Bernhard. Porsche 
davanti anche con Ayhancan Giiven e Thomas Prei- 
ning in seconda fila e Dennis Olsen subito dietro, 
non solo per le condizioni dell'asfalto favorevoli al- 
le vetture di Stoccarda, ma anche per un BoP mi- 
gliorato rispetto al precedente round. La pioggia 
è caduta anche durante gara 1. Almeno nelle fasi 
iniziali, quando lo stesso Kelvin van der Linde, av- 
viatosi dalla prima fila, è scivolato alcune posizioni 
dietro. Il sudafricano è stato tra i primi a effettua- 
re la sosta per mettere le gomme slick, con la pista 
che andava progressivamente ad asciugarsi. Quan- 
do è rientrato van der Linde si è pertanto trovato 
a guidare il gruppo, rimanendo in testa fino al tra- 
guardo, con Heinrich secondo e sempre incollato ai 
suoi scarichi. Un discorso a parte merita Feller, so- 
lamente 26° in qualifica e autore di una straordina- 
ria rimonta che lo ha portato a centrare un incredi- 
bile terzo posto. Incredibile per modo di dire, visto 
che il pilota svizzero ci ha abituato ormai a que- 
sto genere di imprese. Quarto e quinto nell'ordine 
Rast e Maro Engel, quest'ultimo con la prima delle 
Mercedes. Mirko Bortolotti (nono) è stato il miglio- 
re degli italiani. Mattia Drudi, con la Audi del Tre- 
sor Attempto Racing ha concluso 16°. Appena die- 
tro Andrea Caldarelli, al debutto con una delle due 


Lamborghini del Grt Grasser Racing Team. In una 
gara 2 senza grossi colpi di scena e solo sul finire 
caratterizzata da qualche goccia di pioggia, a fa- 
re il passo sono stati da subito Rast e Sheldon van 
der Linde, mantenendo con un certo rispetto reci- 
proco le prime due posizioni fino all'arrivo. Dietro 
si è nuovamente fatto largo Preining, sulla sua pi- 
sta di casa quarto in qualifica e terzo al traguardo, 
seguito a debita distanza dall'altra Bmw di Marco 
Wittmann e dalla Porsche di Olsen. Peccato invece 
per Jack Aitken, che aveva piazzato in seconda fila 
(suo il terzo tempo nella 02) la prima delle Ferrari 
296 Gt3 dell'Emil Frey Racing, scivolando alla fine 
ottavo e chiudendo proprio davanti al compagno di 
squadra Thierry Vermeulen. Caldarelli ha subito un 
contatto all’inizio e ha concluso 20°, con Bortolotti 
due posizioni dietro. 
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Sopra Kelvin Van der Linde 
che con l'Audi ha 
conquistato il primo 
successo stagionale 
facendo saltare il banco 

in gara-1. Sotto Bortolotti 
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GIANMARCO ERCOLI E VITTORIO GHIRELLI SI CONTENDERANNO IL TITOLO 
EUROPEO A ZOLDER DOPO IL SOSTANZIALE “PAREGGIO” IN GERMANIA 


FULVIO 


stock-car è tornato in 
Germania dopo quattro anni e lo ha fatto ad 
Oschersleben, un circuito che ha accolto bene il 
campionato e con tanto pubblico, ma che si è ri- 
velato ancora una volta terribilmente ostico per i 
sorpassi ed è riuscito a rendere noiosa persino la 
EuroNascar, categoria che di solito è sempre pie- 
na di sorpassi e rimonte. 
Nella massima categoria, la Pro, è suonato l'inno di 
Mameli il sabato per merito di Vittorio Ghirelli, che 
ha guidato con sicurezza e senza mai essere mini- 
mamente in lotta con gli inseguitori, però poi nel- 
le verifiche sia la sua Chevrolet Camaro del Team 
Bleekemolen che quella del suo compagno di squa- 
dra sono state trovate irregolari perché montava- 
no un filtro dell’aria del vecchio modello e quindi 
ad entrambi sono state assegnate tre posizioni di 
penalità. Questo ha dato così il successo al fran- 
cese Paul Jouffreau, mentre la domenica è stato il 
tedesco “padrone di casa” Tobias Dauenhauer a 
trionfare, scambiandosi la posizione con Jouffreau 
rispetto al giorno precedente, ma entrambi sono 
dietro nella classifica assoluta e così alla fine sono 
stati i doppi quarti e quinti posti di Ghirelli e del le- 
ader della classifica Gianmarco Ercoli - sommati al 
brutto fine settimana di Lucas Lasserre - i risultati 
che davvero sono contati nella lotta per la corona. 
Ghirelli sta vivendo una grande stagione dopo un 


inizio faticoso dopo il cambio di squadra, ma dal 
fine settimana di Vallelunga ha davvero cambiato 
marcia e pare il pilota più in forma di tutta la gri- 
glia. Mentre Ercoli è al comando da tutto l’anno, 
forte della fidata collaborazione con la Caal Ra- 
cing che perdura da anni e quindi le due parti si 
conoscono e capiscono a menadito, ma nelle ulti- 
me uscite di Most ed Oschersleben la vettura #54 
ha fatto più fatica e si è vista erodere il vantaggio 
costruito nelle prime gare. Ora il campionato ha 
concluso la sua “Stagione Regolare” e quindi dalle 
10 gare corse sono stati scartatiidue risultati peg- 
giori di ogni pilota, mentre nei “Playoff” di Zolder 
si avranno punti doppi in palio. Ercoli ha appena 
4 punti di vantaggio su Ghirelli, mentre il terzo in 
classifica Lasserre è a ben 21 di distanza dalla vet- 
ta: questo vuole dire che il romano ed il brindisino 
di Fasano hanno un grande vantaggio sugli inse- 
guitori e a loro basterà vedere la bandiera a scac- 
chi in entrambe le gare in Belgio per assicurarsi le 
prime due posizioni... però l'ordine finale tra i due 
sarà completamente in gioco! 

Di sicuro è un grande risultato avere due italiani al 
comando del campionato europeo, ed il fatto che 
tutti e due abbiano vinto in passato l'EuroNascar 2 
significa che chi dei due trionferà sarà il primo pilo- 
ta italiano nella storia del campionato a vincere la 
Pro ed anche il primo pilota in assoluto ad aver vin- 
to tutte e due le classi dell’europeo Nascar. 
Intanto proprio nella classe “minore” c'è anco- 
ra un italiano in lotta per la vittoria, a dimostra- 
zione di quanto la stagione 2023 possa diventare 
tutta tricolore: nonostante in Germania sia stato 
mandato in testacoda mentre era al comando nel- 
la gara di domenica, Alberto Naska si presenterà 
a Zolder con appena 3 punti di differenza dal lea- 
der della classifica, il cipriota Vladimiros Tziotzis, 
e proverà a conquistare quel titolo che gli è sfug- 
gito proprio all'ultima gara 2022. 
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Sopra Alberto Naska che 

si giocherà tutto nell'ultima 
sfida della stagione 

in Belgio. Dove ci sarà 

il duello finale tra Ercoli, 
sopra a sinistra e Ghirelli 


1. Paul Jouffreau (Ford Mustang), 20 giri 
in 31°13"978, alla media di 140,88 km/h; 
2. Tobias Dauenhauer (Chevrolet Cama- 
ro) a 1”302; 3. Marc Goossens (Chevrolet 
Camaro) a 4195; 4. Vittorio Ghirelli (Che- 
vrolet Camaro), 20 giri in 31'11”227, alla 
media di 141,09 km/h; 5. Gianmarco Er- 
coli (Chevrolet Camaro) a 4"792; 6. An- 
thony Kumpen (Chevrolet Camaro) a 
18"466; 7. Liam Hezemans (Toyota Cam- 
ry) a 18"893; 8. Ulysse Delsaux (Ford 
Mustang) a 197339; 9. Sebastiaan 
Bleekemolen (Ford Mustang) a 17°835; 
10. Ryan Vargas (Chevrolet Camaro) a 
21704); 


il 2° di Tobias Dauen- 
hauerin 1°327611; 


1. Tobias Dauenhauer (Chevrolet Cama- 
ro), 20 giri in 31037754, alla media di 
141,66 km/h; 2. Paul Jouffreau (Ford 
Mustang) a 3”784; 3. Anthony Kumpen 
(Chevrolet Camaro) a 47256; 4. Vittorio 
Ghirelli (Chevrolet Camaro) a 47796; 5. 
Gianmarco Ercoli (Chevrolet Camaro) a 
57065; 6. Liam Hezemans (Toyota Camry) 
a 5"457; 7. Marc Goossens (Chevrolet 
Camaro) a 7°937; 8. Giorgio Maggi (Ford 
Mustang) a 8"672; 9. Sebastian Bleeke- 
molen (Ford Mustang) a 18”998; 10. Ryan 
Vargas (Chevrolet Camaro) a 25568; 

il9° di Liam Hezemans in 
1°92"395 


1. Gianmarco Ercoli 295 
punti; 2. Vittorio Ghirelli 281; 3. Lucas 
Lasserre 264; 4. Anthony Kumpen 262; 5. 
Liam Hezemans 248; 6. Viadimiros 
Tziortzis 238; 7. Marc Goossens 236; 8. 
Ulysse Delsaux 233; 9. Tobias Dauen- 
hauer 232; 10. Martin Doubek 229. 


ORIVER‘A BEAT FRIEND 


CANEVISIO 


FESTA ITALIANA 


COME IN AUSTRIA DUE SETTIMANE FA, LA LAMBO OREGON DI CHOVET-PAUL 
E MARINANGELI-AGOSTINI CON LA FERRARI AF CORSE SI SPARTISCONO IL BOTTINO 


ALFREDO FILIPPONE 


ncora una volta, il Gt Open si deciderà all'ul- 

timo round a Barcellona. Monza non è riusci- 
ta a delineare una tendenza fra i concorrenti, an- 
zi ha aggiunto più candidati nella lotta finale, ma è 
stata però una festa tutta italiana. Quanto meno la 
domenica, quando il sole si è degnato a comparire 
dopo tre giorni di scrosci violenti. Come al Red Bull 
Ring, due settimane fa, vittorie per la Lambo Hu- 
racan dell'Oregon Team di Max Paul e Pierre-Lou- 
is Chovet (in gara 1) e del package tutto rosso for- 
mato da Nicola Marinangeli e Riccardo Agostini su 
una delle Ferrari 296 dell’Af Corse. 


Alla vigilia, c'era apprensione in casa Oregon sul 
potenziale rendimento dell'Huracan a Monza, ma 
il responso della pista è stato inequivocabile, con 
le vetture multicolori del team lombardo a centra- 
re le due pole e vincere quasi in scioltezza una ga- 
ra 1 su pista umida che andava asciugandosi e do- 
ve il segreto è stato non farsi sorprendere se si 
faceva la scelta, azzeccata, di fare il secondo stint 
con le slick. Chovet e Paul hanno colto il quarto 
successo stagionale, dopo un bel duello del tede- 
sco con Karol Basz nel primo stint, e uno non meno 
avvincente di Chovet con James Wallis, sulla Mer- 
cedes Getspeed. Alla fine, il secondo posto è anda- 
to all'Audi Eastalent di Haase-Reicher e il terzo a 
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PROTAGONISTE 

NEL TEMPIO 

Nel tempio della Velocità 
Lamborghini e Ferrari si 
sono divise le vittorie nel 
corso di un round davvero 
appassionante 


Wallis e Aaron Walker, con i due diciasettenni in- 
glesi a sorprendere tutti. Peccato invece per l’'al- 
tra Lambo Oregon di Daan Arrow e Pietro Perolini, 
avviata verso il podio, se non addirittura una dop- 
pietta, ma vittima al penultimo giro di un'uscita di 
strada dell'italiano sorpreso da una frenata ecces- 
siva di Wallis. 

In gara 2, Agostini e Marinangeli sono emersi dopo 
una gara senza sbavature e con due safety-car, bat- 
tendo un'altra giovanissima coppia, Barr-Pitamber 
(Mercedes Sps) e i soliti Covet-Paul, comunque ter- 
zi nonostante l'handicap di venti secondi. 

Per gli equipaggi in vetta alla classifica, weekend 
senza tante gioie. Charlie Fagg e Sam De Haan, 
sulla McLaren dell'Optimum Motorsport (che nel- 
le libere aveva visto un altro dei suoi piloti frattu- 
rarsi una gamba in una brutta uscita sul bagna- 
to), si son dovuti accontentare di un decimo e di 
un no, mentre Diego Menchaca, sulla Mercedes 
Motopark che ora condivide con Thomas Neu- 
bauer, visto che Marcos Siebert si gioca il titolo in 
Lmpg3 nell'Elms, ha accolto un sesto e un nono. Il 
che permette comunque al messicano di prende- 


re il comando da solo con tre punti sui britannici e 
quattro dull'’Audi di Reicher-Haase, mentre Paul- 
Chovet, a 16 lunghezze, non sono ancora matema- 
ticamente fuori. 

Nelle classi, altre soddisfazioni per gli italiani. Ed- 
die Cheever e Marco Pulcini continuano a guidare 
la graduatoria grazie a un secondo e un terzo, men- 
tre David Fumanelli ha raccolto un secondo posto. 
In Am, la migliore prestazione è stato un terzo per 
Sernagiotto-Cozzi. @ 


s > Re, 
= 
: na “- > 
ng > 
Ck fd pe 
P n 
Le , e e a 
3 na 3; 
na 2 
i 
- 
li 


DELL'ADDIO AL WRC 


A FINE 2024, LA CASA ITALIANA LASCIA LA SERIE IRIDATA. IL DIRETTORE 
DEL MOTORSPORT MARIO ISOLA SPIEGA COME SI E ARRIVATI A QUESTA DECISIONE 


MARCO GIORDO 


Pirelli ha deciso di 

non partecipare al tender 
per l'assegnazione 

delle gomme della Fia 
per il triennio 2025-2027. 
La casa della Bicocca 
lascerà la serie iridata 
alla fine della prossima 
stagione. A quanto risulta 
ad Autosprint solo 
Hankook e Michelin 
hanno presentato 

la loro offerta 


DOPO IL 2024 
CONTINUEREMO 
A ESSERE 
PRESENTI 
NEI RALLY 
NELL'EUROPEO, 
NEI VARI 
CAMPIONATI 
NAZIONALI 
E NELLE AUTO 
STORICHE 


la Pirelli ha deciso di non 

partecipare al “Tender” gomme della FIA per 

il triennio 2025-2027 e pertanto, a quanto pa- 

re, solo Hankook e Michelin hanno presentato la lo- 
ro offerta. Dalle stanze dei bottoni di Ginevra tut- 
to tace e dovremo quindi attendere l'evolversi degli 
eventi sino all'annuncio della FIA che svelerà il no- 
me del candidato prescelto il prossimo 19 ottobre, in 
occasione del prossimo Consiglio Mondiale. Dal can- 
to suo la Michelin non ha ufficializzato la sua parte- 
cipazione al Tender, ma la cosa sembra certa avalla- 
ta anche dal fatto che si erano visti alcuni esponenti 
della casa di Clermont Ferrand in giro per il service 
park di Lamia all’Acropolis. Un segnale evidente del- 
la volontà da parte dei francesi di ritornare nel mon- 
diale rally e di quella opposta degli italiani di molla- 
re. Un amore mai sbocciato pienamente quello tra 
la Casa della Bicocca ed il WRC, un rapporto inizia- 
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to a gennaio 2021 in piena pandemia Covid-19. Un 
amore mai sbocciato soprattutto per la mancata va- 
lorizzazione del campionato del mondo, a causa se- 
condo tanti addetti ai lavori della Wrc Promoter, rite- 
nuta colpevole di non aver preso le dovute iniziative 
di marketing dopo la caduta di interesse che ha col- 
pito la serie iridata negli ultimi tempi. Complice an- 
che qualche errore gestionale della vecchia dirigen- 
za della FIA. In primis per il calendario, che presenta 
alcune prove poco interessanti a livello commercia- 
le per case e stakeholders, per via dei pochi abitanti 
dei paesi che le ospitano (Croazia, Estonia, Cile), non 
sempre infatti “l'argent (ben pagato dagli organiz- 
zatori al Promoter) fait la guerre”. In tanti hanno poi 
fatto notare recentemente come la FIA abbia lascia- 
to troppo nelle mani del Promoter la gestione dell'or- 
ganizzazione del mondiale rally e del suo calendario. 
In pratica quasi tutto è stato demandato dai federali 
al Promoter eccetto la regolamentazione tecnica ed 
il controllo sportivo. Un alto esponente della federa- 
zione internazionale, da noi interpellato in proposi- 
to, ci ha risposto che «è stato Jean Todt a firmare cer- 
ti accordi, noi siamo arrivati nel dicembre del 2021 e 
ci siamo trovati qui a cose già fatte». Uno status quo 
da rivedere, che non ha fatto assolutamente bene 
ad un mondiale rally finito in crisi di identità e di ap- 
peal, sia perché fagocitato dallo strapotere della To- 
yota e dei suoi piloti, sia perché le nuove Rally 1 si 
sono rivelate troppo costose, motivo per cui non at- 
traggono nuove case, e spesso si creano problema- 
tiche nella gestione della componente ibrida. Da qui 
la delusione di tanti importanti “stakeholders”, che 
non si sono visti ripagati dei loro importanti sforzi fi- 
nanziari effettuati in questi anni. 


L'ADDIO PIRELLI 


Per saperne di più sull'addio della marca milanese 
Mario Isola, Direttore Motorsport Pirelli, ci ha spie- 
gato in lungo e in largo con una videoconferenza da 
Suzuka, dov'era a seguire il Gp del Giappone di F.1, 
perché la Casa della Bicocca ha deciso di non conti- 
nuare come fornitore unico nel mondiale rally. 

- Quali sono i vostri programmi attuali nel mo- 
torsport, tra F.1, WEC, Rally e Moto Gp? 
«Andremo abbastanza in continuità con quanto ab- 
biamo oggi, siamo in competizione per il rinnovo in 
FE.1 dove stiamo discutendo un po' di dettagli con tut- 
ti. Poi non siamo coinvolti nel WEC perché non pos- 
siamo essere da tutte le parti ma forniamo nel GT il 
mondo SRO e siamo collegati al mondo di Ratel. Ab- 
biamo poi il Ferrari Challenge e tutte le attività di Fer- 
rari clienti ed inoltre 230 campionati nel mondo Car. 
Mi hai chiesto anche del Moto Gp, io non mi occupo 
di questa parte, è stato annunciato che saremo for- 
nitori di Moto 2 e Moto 3 e come pirelliano la cosa mi 
fa solo piacere. Nei rally continueremo ad essere pre- 
senti nel Campionato Europeo, tra le auto storiche e 
nei vari campionati nazionali». 

- Perché avete deciso di non partecipare al nuovo 
Tender del mondiale rally? 

«L'impegno nel mondiale rally è un impegno impor- 
tante. Noi in questi quattro anni siamo tornati nel 
campionato del mondo, abbiamo sviluppato il no- 
stro prodotto, abbiamo utilizzato questo campiona- 
to per promuovere il nostro brand ai più alti livelli 
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MONDIALE RALLY | PRIMO PIANO 


BB dell’off road. Oggi come oggi abbiamo ritenuto di fa- 


LA NOSTRA 
E STATA 
UNA DECISIONE 
PRESA 
ALL'ULTIMO 


MINUTO PER 
CONCENTRARCI 
SU ALTRE 
ATTIVITÀ 


MARIO ISOLA 


PIRELLI E 
MONOFORNITORE 

WRC DA 4 STAGIONI 
Sopra il direttore 

del motorsport della Pirelli, 
Mario Isola. La Casa 

di pneumatici della Bicocca 
è impegnata come fornitore 
unico nel Mondiale Rally 
ormai da quattro stagioni 


re scelte diverse e di concentrarci di più sull'Europeo, 
su altri campionati e sul rally storico. Non potendo 
essere ovunque bisogna prendere delle decisioni e ri- 
tengo che un periodo di quattro anni sia un periodo 
significativo, perché il rally è un mondo relativamen- 
te più veloce rispetto alla E1. La F.1 ha un pubblico 
più grande, generalista, non ha una nicchia di ap- 
passionati come il rally, in cui tu in quattro anni rie- 
sci a trasmettere quello che vuoi trasmettere. Il mon- 
do rally è più veloce, mentre in E.1 ci vuole un periodo 
più lungo per associare il brand alla specialità, moti- 
vo per il quale siamo in F.1 da più anni. Questo non 
vuol dire che noi usciamo per sempre dal mondiale 
rally, in questo momento abbiamo fatto delle scelte 
diverse e teniamo monitorata la situazione e nessu- 
no esclude che in futuro potremo di nuovo tornare ad 
essere presenti». 

- Questo abbandono è stata una sorpresa perché 
Pirelli ha dato un cambio di passo importante ri- 
spetto al precedente fornitore. Ad agosto si dice- 
va che stavate leggendo ed analizzando il tender, 
qual è l'analisi che avete fatto per decidere di non 
continuare? 

«Il motorsport è il banco di prova che utilizziamo per 
sviluppare nuove tecnologie, ed in questo il rally ci è 
molto utile perché si va a correre in aree dove in pista 
non ci vai, come il ghiaccio, la terra e questo ci per- 
mette di sviluppare dei nuovi prodotti e di sviluppa- 
re tecnologia. La nostra è un'azienda che ha sempre 
supportato i giovani talenti rallistici (vedasi operazio- 
ne Pirelli Star Driver da cui sono venuti fuori Tanak e 
Paddon ndr), con ACI Sport in Italia lo abbiamo fatto 
con i nostri giovani e presto avremo un meeting con 
loro per continuare a farlo. Così come ora siamo pre- 
senti in tutte le piramidi di crescita dalla F4 alla E.1, 
come siamo parte della E1 Academy, ed è un approc- 
cio questo sui giovani emergenti che noi di Pirelli non 
cambiamo». 

- Sì era capito che qualcosa di diverso sul Tender 
stava bollendo in pentola, quando abbiamo visto 
in Grecia dopo tre anni di assenza gli uomini del- 
la Michelin in giro per il parco assistenza. Quando 
avete deciso di non partecipare? 

«Negli ultimi giorni, il termine ultimo di presentazio- 
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ne era il 15 settembre, purtroppo il Tender è uscito 
nel periodo estivo e quando ci siamo rivisti al ritor- 
no dalle ferie si è stabilito di fare così. Una decisione 
che è stata presa abbastanza all'ultimo minuto, per 
concentrarci su altre attività. Questo non vuol dire 
che noi abbandoniamo la specialità e che tiriamo i re- 
mi in barca e nei rally non sviluppiamo più i prodotti. 
Non abbiamo ritenuto le condizioni proposte di no- 
stro interesse». 

- Quanto ha influito l’attuale crisi del WRC su que- 
sta scelta? 

«Sostanzialmente il campionato mondiale rally è in 
uno stato stazionario, perché il ciclo Toyota è come 
quello Red Bull in F.1. Ma questo non vuol dire che per 
questo motivo lasceremo la E.1, sono cicli. Abbiamo 
ancora più di un anno di mondiale rally davanti a noi 
e abbiamo ancora da continuare i nostri programmi 
e ce ne occuperemo lavorandoci bene e con professio- 
nalità sino all'ultimo giorno». 

- Avevate proposto in Finlandia la gomma da alter- 
nare stile F.1, la continuerete a supportare? 

«Se ci sono delle iniziative per dare maggiore interes- 
se alla specialità e rendere le gare più divertenti noi ci 
siamo, è una cosa che abbiamo sempre fatto nei va- 
ti campionati. Diciamo che a noi non piace il ruolo di 
singolo fornitore, vogliamo metterci un po’ del nostro 
per rendere lo sport più interessante. Noi che lavoria- 
mo in Pirelli siamo fondamentalmente degli appas- 
sionati e vedere lo sport che ha successo è un vantag- 
gio innegabile per l'azienda. E se ci fossero delle idee 
che possono essere sperimentate nel 2024 e possono 
essere sperimentate nel futuro siamo assolutamente 
felici di farlo». 

- Se per ipotesi ci fosse un nuovo Tender WRC co- 
sa fareste? 

«Rivedremo il nuovo documento di Tender e lo rivalu- 
teremo come facciamo sempre e potremo rivedere le 
decisioni in base alle condizioni del nuovo documen- 
to. Ripeto non stiamo abbandonando la specialità e 
poi abbiamo una struttura nei rally completamente 
staccata dalla F.1 e dal GT che funziona bene ed uti- 
lizzeremo al meglio». 

- Avete fatto un gran lavoro d’equipe e formato e 
valorizzato tanti giovani italiani bravi ed interes- 
santi con il ritorno nel WRC. Che futuro avranno 
questi ragazzi? 

«Il WRC ci ha permesso di selezionare delle perso- 
ne molto valide e che domani mi auguro cresceranno 
con noi. Persone che un domani cresceranno mi au- 
guro in azienda e a cui cercheremo di costruire una 
carriera, siamo una multinazionale e l’idea è di farli 
crescere con un percorso di carriera. Anche perché il 
rally è un'ottima palestra per gli ingegneri che ti in- 
segna a rispettare i tempi, a fare le scelte corrette e a 
reagire sotto stress. Tutte qualità che quando questi 
ragazzi le hanno sviluppato poi diventano un valore 
per l'azienda». 

- Ultima domanda, se la FIA rendesse open le gom- 
me per le Rally 2 e le Rally 3 nel mondiale, cosa 
fareste? 

«Potremmo organizzarci e strutturarci come sull'Eu- 
ropeo, potrebbe essere un'opzione tutte da verifica- 
re sulle condizioni come verranno definite. Non c'è 
nessuna porta che è stata chiusa e che non si riapri- 
tà più». @ 


CILE SFIDA SU 16 PS 


NEL PROSSIMO WEEK END TORNA LA GARA SUDAMERICANA CHE 
E STATA DISEGNATA DA CARLO CASSINA. SCOPRIAMO TUTTE LE NOVITÀ 


CILE AL VIA: CASINA ILLUSTRA LA GARA 


Questo weekend il mondiale rally si trasferisce in 
Sud America per correre in Cile la terzultima pro- 
va della stagione. Anche stavolta Carlo Cassina si 
è occupato di redigere il road book della prova ci- 
lena come già aveva fatto quattro anni fa. «In Ci- 
le come abbiamo visto nel 2019 i fondi sono perfet- 

— ha commentato l'ex copilota della Lancia - e 
gli sterrati sono veloci e molto tecnici simili a quelli 
della Nuova Zelanda e del Galles. Il prossimo Ral- 
ly del Cile è ancora tutto ricavato e ambientato a 
Concepciòn, 500 km a sud della capitale Santiago. 
Come di consueto la gara prevede tre tappe con 
un percorso un po' rivisto e più concentrato. Oltre 
il 50% dei crono è nuovo, la tipologia delle speciali 
resta comunque uguale, e la fisionomia resta quin- 
di simile a quella del 2019. Il chilometraggio è più o 
meno lo stesso del 2019, con una tappa finale carat- 
terizzata da due prove impegnative, che potrebbe- 
to cambiare qualcosa in classifica». A seguire Cas- 
sina ci descrive le prove speciali. «La tappa più 
lunga — ha continuato — sarà la seconda, che si cor- 
rerà su strade chiuse al traffico, utilizzate solo per 
andare ad estrarre legno ad uso aziendale, quindi 
non utilizzate dal traffico locale. Nelle varie prove 
in alcuni tratti ci sono in superficie dei sassi artifi- 
ciali tipo ghiaione di fiume che tengono compatto 
il terreno, sono tratti che assomigliano un po’ al- 
la Nuova Zelanda. La gara si corre in una regione 
che prende il nome dal fiume Bio Bio, in pratica ad 
ovest c’è il mare, l'Oceano Pacifico, mentre ad est 
c'è il Rio Bio Bio che spesso a causa delle escursioni 
termiche, potrebbe presentare la nebbia al matti- 
no. È questa una variabile della gara che potrebbe 
rivelarsi determinante, e quindi i piloti devono es- 
sere molto bravi a prendere i dovuti riferimenti in 
prova durante le ricognizioni». 


55 AL VIA, 16 LE SPECIALI IN PROGRAMMA 


Sono 55 gli equipaggi iscritti al “Bio Bio Rally Chi- 
le” tra i quali figurano 10 vetture Rally 1 con ben 4 
Ford Puma al via, visto che oltre a Tanak e Loubet 
ci saranno anche Serderidis ed il pilota locale Hel- 
ler. Mancherà Ogier che rivedremo al Central Euro- 
pe e forse in Giappone, mentre Suninen guiderà la 
terza Hyundai. Il 2° Bio Bio Rally Chile è composto 
da 321 km cronometrati e 16 prove speciali e pre- 
senta un percorso rinnovato rispetto a quattro an- 
ni fa nella prima e terza giornata di gara, una gara 
che si preannuncia medio veloce. La prova suda- 
mericana era stata vinta nel 2019 da Tanak (Toyo- 
ta), davanti a Ogier (Citroen) e Loeb (Hyundai), con 
Rovanpera 8° assoluto sulla Skoda Fabia R5 e 1° tra 
le Wrc 2 Pro, fu allora fatale a Thierry Neuville pro- 
tagonista con la sua Hyundai di una spettacolare 
uscita di strada nell'ottava speciale di Maria Las 
Cruces riproposta anche quest'anno. Un duello To- 
yota-Hyundai ad armi pari è più che mai possibile a 
Concepciòn, in un rally che inizierà giovedì 28 set- 
tembre alle 8.01 del mattino locali (6 ore in meno 
dell’Italia) con lo shakedown di 5,75 km. La prima 
tappa in programma venerdì 29 settembre preve- 
de 112,86 km cronometrati suddivisi in 6 prove spe- 
ciali, quelle di Pulperia (19,77 km), Rere (13,34 km) 
e Rio Clara (23,32 km) ripetute due volte. La secon- 
da tappa di sabato 30 misurerà 154,08 km cronome- 
trati, con ancora 6 speciali in programma in buona 
parte simili a quelle disputate quattro anni fa, vale 
a dire quelle ripetute due volte di Chivilingo (27,23 
km), Rio Lia (21,09 km) e Maria Las Cruces (28,72 
km). Infine domenica 1° ottobre la tappa finale di 
54,12 km cronometrati che prevede 4 crono, quelli 
di Las Pataguas (13,20 km) e di El Ponen (13,86 km) 
che nel secondo passaggio ospiterà la nuova power 
stage trasmessa live in tv dalle ore 18.15 italiane. e 


DOPO QUATTRO ANNI 
RIECCO LA TERRA 
SUDAMERICANA 

Sotto Rovanpera in azione 
al Rally del Cile 2019. Dopo 
quattro anni, il Mondiale 
Rally torna nel paese 
sudamericano. E sarà 

una sfida tutta da seguire 
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TOYOTA AL VIA CON LATVALA E LA YARIS RALLY 1, SORDO CON LA HYUNDAI WRC 
PLUS. LE PRIME NOVITA IN ARRIVO PER IL 2023 SONO GIA ENTUSIASMANTI 


LEO 


Sempre più evento atteso e af- 
follato di tifosi da tutto il mondo, Rallylegend, 
per la sua edizione 2023 in programma dal 12 al 15 
ottobre prossimi, si conferma spettacolare vetrina 
del Mondiale Rally. Anche quest'anno è di notevo- 
le consistenza la presenza di team e piloti del WRC. 
Ci sarà la Toyota GR Yaris Rally1, la regina del 
WRC, campione del mondo in carica tra i Costrut- 
tori e attualmente in testa nel WRC 2023, con al 
volante il team principal Jari Matti Latvala, vero e 
proprio “aficionado” di Rallylegend: una delle ra- 
re uscite “extra campionato mondiale” della vet- 
tura, con Latvala che, fuori gara, si impegnerà a 
dare grande spettacolo peritanti appassionati ac- 
calcati a San Marino. 
Latvala sarà presente a Rallylegend già dalla 
apertura di giovedì 12 ottobre, nella “Sprint Le- 
gend Race” dove darà spettacolo, fuori classifi- 
ca, per il pubblico presente. Venerdì 13 si inizia 
con lo shakedown, dove Latvala e la GR Yaris Ral- 
ly1 disputeranno lo shakedown, a partire dalle ore 
10.00, seguito da una sessione loro riservata dalle 
ore 14.00 alle 15.30. Sarà quindi “guest star” del- 
la “Pirelli Power Stage”, in programma al Misa- 
no World Circuit, mentre la mattina di sabato 14 
sarà dedicata agli “Hot Laps” sulla prova specia- 
le spettacolo “The Legend”. Latvala cederà poi il 
volante a Lorenzo Bertelli, pilota con buona espe- 
rienza nel Mondiale Rally, che disputerà tutte le 
prove speciali della tappa, tra le Legend Stars. Do- 
menica 15 ottobre, giornata conclusiva di Rallyle- 
gend, Jari Matti Latvala sarà ancora protagonista 


sulla “The Legend”, sia per fare spettacolo, che 
percorrendo poi l'intera prova speciale della gara, 
tra le Legend Stars. 

E ci sarà anche Hyundai Motorsport che affide- 
rà al pilota ufficiale Dani Sordo una Hyundai i20 
Coupe WRC Plus con la quale sbizzarirsi, senza 
patemi di classifica, a Rallylegend. Simile a quello 
di Latvala il suo programma, ma con varie modi- 
fiche in via di definizione, Sordo, ottimo terzo nel 
recente rally Acropoli si è già mostrato impazien- 
te di partecipare al suo primo Rallylegend. «Sono 
davvero entusiasta di poter partecipare a Rallyle- 
gend quest'anno, è un grande evento con così tanti 
fan e un'atmosfera così bella! Saremo lì per offrire 
un bello spettacolo agli spettatori con la Hyundai 
120 Coupe WRC Plus, goderci l'evento e supportare 
il nostro partner Pirelli e i suoi ospiti». 

Pirelli, fornitore unico di pneumatici nel Mondia- 
le Rally, oltreché essere fornitore esclusivo di Ral- 
lylegend, è stato elemento decisivo per creare 
questo evento nell'evento. Che si aggiunge alle 
tante occasioni, alle presenze di grande prestigio, 
alle iniziative uniche e coinvolgenti che si posso- 
no vivere solo a Rallylegend. Dove tra i campioni, 
le regine a quattro ruote dei rally di ieri e di oggi, 
i tanti grandi personaggi in giro in un RallyVillage 
da favola a San Marino e un pubblico fantastico, 
proveniente ormai da tutto il mondo (lo scorso an- 
no quasi 80.000 spettatori in totale), non ci sono 
barriere... Quattro giorni, a iniziare da giovedì 12 
ottobre e fino a domenica 15, per vivere un sogno 
immersi nella storia dei rally. Anche mondiali... 
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DA MONDIALE 


La ventunesima edizione 
di Rallylegend andrà 

in scena nella Repubblica 
di San Marino dal 12 

al 15 ottobre. Sopra 

a sinistra Sordo con 

la Hyundai Wrc Plus 

e a destra Latvala 

che piloterà la Rally] 
con la quale ha chiuso 
al 5° posto quest'anno 

in Finlandia nel suo 
ritorno una-tantum 

al volante 


gam SPORT 
IL SITO CHE INSEGUE LO SPORT 


BEGAMESTAR.SPORT è il sito 
per tutti gli appassionati di 
sport. Un mondo in continuo 
aggiornamento con le ultime 
novità, dati, statistiche, le news 
sulla serie A e B, il calcio estero e 
le coppe. BEGAMESTAR.SPORT, 
ti aspetta online. 
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da i TRICOLORE ASFALTO | RALLY DI COMO 


PINZANO IL 


OLTRE L'OSTACOLO 


IL PIEMONTESE EDIFICA UNA GRANDE VITTORIA, FACENDO LA DIFFERENZA 
NELLA PRIMA SPECIALE SOTTO LA PIOGGIA BATTENTE. ALBERTINI CHIUDE 2° 


DANIELE SGORBINI 


Li prima volta è speciale sempre. Se poi matura 
come quella di di Corrado Pinzano e Mauro Tura- 
ti a Como, buttando il cuore oltre l'ostacolo sui qua- 
si 22 km della Val Cavargna di venerdì sera, corsi di 
notte e sotto la pioggia battente, diventa addirittu- 
ra memorabile. Il pilota piemontese ha azzardato e 
ha avuto ragione. Sapeva che prendersi i suoi rischi 
in quelle condizioni così difficili avrebbe pagato. Ci 
ha provato, ci è riuscito ed è poi passato all'incasso. 
Tutto l’inizio del Rally di Como è stato in realtà ro- 
ba da cuori forti e assalti all'arma bianca. Ci aveva 
provato e c’era pure riuscito — per dire —- anche Lu- 
ca Rossetti con la Hyundai 120 Rally2. Il pilota friula- 
no, che qui doveva a tutti i costi far risultato pieno 
per raddrizzare una stagione che non ha rispettato 
le promesse attese, aveva iniziato molto bene, vin- 
cendo subito di forza la speciale di Grandola. Alla 
fine di quella, però, si è ritrovato senza fanali sup- 
plementari, alle prese con un problema elettrico che 
l'ha obbligato di parcheggiare a bordo strada la sua 
vettura prima di entrare sulla seconda prova. Così, 
con Rossetti fuori, la pioggia che cadeva forte e 22 
km di speciale tecnica da affrontare, chi voleva pic- 
chiare secco aveva la possibilità di farlo. Lo ha fatto, 
appunto, meglio di tutti Pinzano: 18”7 rifilati a Cor- 
rado Fontana, 23”8 ad Albertini, 29"2 a Spataro e via 
elencando. In pratica un pugno fortissimo, un ko an- 


nunciato e solo rimandato al giorno dopo, quando le 
altre quattro speciali - queste da correre alla luce de 
sole —- avrebbero permesso di scrivere il resto della 
storia del rally. Storia nella quale in tanti, riparten- 
do, hanno provato a cambiare il finale, senza in real- 
tà riuscirci, ma trovando anzi il modo di ingarbuglia- 
re ulteriormente la faccenda. Primo tra tutti Corrado 
Fontana, altro obbligato a vincere a casa propria per 
provare a tenere aperta la speranza di vincere il ti- 
tolo: lo specialista della serie, con la sua Hyundai i20 
Wrc, ha attaccato per provare a ricucire lo strappo, 
si è avvicinato, ma quando ha sentito avvicinarsi la 
possibilità di farlo è stato azzoppato da una foratura 


PRIMO SUCCESSO 
NELLA SERIE 

PER CORRADO 

Prima affermazione 

nel Tricolore Asfalto 

per Pinzano e Turati 

con la Polo. Alle loro spalle 
hanno chiuso i leader 
della serie Albertini 

e Fappani, sotto. Sul terzo 
gradino del podio sono 
saliti Fontana-Arena, 

in azione a destra 


dopo essere incocciato in una pietra accanto al car- 
tello di segnalazione d una chicane. Sorte simile per 
l'ottimo Spataro, arrivato in assistenza senza una 
ruota e poi fermatosi definitivamente per la rottura 
del differenziale. Piccolo guai anche per Giuseppe 
Testa, mai veramente in gara per problemi alla val- 
vola wastegate e alle turbina. Così, per Stefano Al- 
bertini, non è stato nemmeno troppo difficile abboz- 
zare e forse accontentarsi, per una volta, di portare 
al collo la medaglia d'argento e non quella d'oro. Per 
come si sono messe le cose al Rally di Como, in cor- 
sa per lo scudetto degli asfaltisti restano soltanto lui 
e Simone Campedelli (qui assente) che si giocheran- 
no tutto a Bassano, gara a coefficiente maggiorato. 
Una finalissima ad alta carica di intensità, a seguito 
della quale Albertini potrebbe anche trovarsi a scar- 
tare, addirittura, questo secondo posto di Como. 


1. Pinzano-Turati (Volkswagen Polo Gti R5) in 
59‘46.0; 2. Albertini-Fappani (Skoda Fabia Evo R5) a 
8.7; 3. Fontana-Arena (Hyundai 120 New Wrc) a 32.8; 4. 
Testa-Lazzarini (Skoda Fabia R5) a 123.4; 5. Re-Baria- 
ni (Skoda Fabia R5) a 1°30.3; 6. Pederzani-Brovelli 
(Volkswagen Polo Gti R5) a 1’54.2; 7. Menegatti-Ruti- 
gliano (Skoda Fabia Rs R5) a 222.7; 8. Mauri-Bozzo 
(Skoda Fabia Evo R5) a 2°48.1; 9. Bracchi-Fancoli (Sko- 
da Fabia R5) a 3'06.8; 10. Roncoroni-Brusadelli (Skoda 
Fabia Evo R5) a 318.3. 


1. Fontana-Arena (Hyundai 120 New Wrc) in 
1:0018.8; 2. Fontana-Agnese (Hyundai 120 Wrc) a 
7°59.9. 


1. Rossetto-Lazzer (Volkswagen Polo N5) 

in 1:10°37.5. 
1. Pinzano-Turati (Volkswagen Polo 
Gti R5) in 59’46.0; 2. Albertini-Fappani (Skoda Fabia Evo 
R5) a 8.7; 3. Testa-Lazzarini (Skoda Fabia R5) a 1°23.4; 
4. Re-Bariani (Skoda Fabia R5) a 1’30.3; 5. Pederzani- 
Brovelli (Volkswagen Polo Gti R5) a 1’54.2; 6. Menegat- 
ti-Rutigliano (Skoda Fabia Rs R5) a 2°22.7; 7. Mauri- 
Bozzo (Skoda Fabia Evo R5) a 2481; 8 
Bracchi-Fancoli (Skoda Fabia R5) a 3'06.8; 9. Roncoro- 
ni-Brusadelli (Skoda Fabia Evo R5) a 3°18.9; 10. ‘Pe- 
dro'-Tiraboschi (Skoda Fabia Evo R5) a 3'54.7; 11. Vari- 
sto-Belfiore (Skoda Fabia Evo R5) a 4104; 12. 
Cianfanelli-Innocenti (Skoda Fabia Evo R5) a 4‘44.0; 13. 
Agostini-Agostini (Citroen C3 R5) a 618.8; 14. Galleni- 
Ambrogi (Citroen C3 R5) a 651.1; 15. Meli-Bertagnon 
(Skoda Fabia Evo R5) a 7°13.4; 16. Leoni-Prioni (Skoda 
Fabia R5) a 8°18.1; 17. Antonietti-Beretta (Skoda Fabia 
R5) a 8‘53.8; 18. Berniga-Sanfilippo (Volkswagen Polo 
Gti R5) a 10°18.5; 19. Muzio-Cairoli (Skoda Fabia R5) a 
11‘00.4; 20. Temple-Temple (Citroen Ds3 RS) a 16°29.8. 


1. Paleari Henssler-Ratnayake (Toyota 
Yaris Gr) in 1:05'41.9; Classe S1600 1. Fumagalli-Capil- 
li (Renault Clio 51600) in 1:05’39.8; 2. Sassi-Manghera 
(Renault Clio S1600) a 58.7; 3. Vagliani-Morini (Renault 
Clio 51600) a 1°21.2; 4. Nava-Brambilla (Renault Clio 
S1600) a 1°33.0; 5. Streer-Wrobel (Renault Clio 51600) a 
157.8; 6. Guizzetti-Bonaiti (Renault Clio S1600) a 
421.1; 7. Mazzacchi-De Rosa (Renault Clio 51600) a 
7°35.3. 


1. Palmisano-Mazzoleni (Peugeot 106 16) in 
1:1427.1; 2. Rossini-Ciceri (Peugeot 106 516) a 29.3; 
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Classe A7 1. Ortelli-Gandola (Renault Clio Williams) in 
1:07°03.6. 
1. Chiodo-Chiodo (Citroen Saxo Vts) in 
1:1616.6. 
1. Vittalini-Zambetti (Citroen Ds9) in 
1:05°33.9; 2. Gandola-Della Torre (Renault Clio) a 606.5. 
1. Fontana-Arnaboldi (Peugeot 208 Gt 
Line) in 1:06°32.4; 2. Broggi-Esposito (Peugeot 208 Gt 
Line) a 39.6; 3. Martinelli-Desole (Peugeot 208 Gt Line) 
a 112.6; 4. Ghirardi-Pasini (Peugeot 208 Gt Line) a 
1°34.6; 5. Corticelli-Tabacco (Peugeot 208 Gt Line) a 
46.2; 6. Spina-Geninazza (Peugeot 208 Gt Line) a 
24521. 

- Pittano-Brambilla (Citroen C2 Vts) 
in 1:09°02.4; 2. ‘Chicco’-Cilio (Citroen C2 Vts) a 1°24.0; 
3. Cingano-Cadei (Peugeot 208 Vti) a 2°48.7. 

1. Fersini-Cappello (Mini Cooper S) in 
1:16°08.8. 


1. Dominioni-Frassi (Peugeot 106 Rally) in 
1:18710.5. 
1. Butti-Franzi (Peugeot 106 16V) in 1:13°41.2; 
2. Lesa-Cussigh (Peugeot 106 516) a 1’29.8; 3. Formol- 
li-Duico (Peugeot 106 516) a 1°42.6; 4. Santini-Ton (Ci- 
troen Saxo Vts) a 1°45.7; 5. Bassi-Londoni (Peugeot 106 
16V) a 207.0; 6. Marcantoni-Baraggia (Citroen Saxo 
Vts) a 2°36.7; 7. Capiaghi-Invernizzi (Peugeot 106 $16) 
a 254.6; 8. Tagliabue-Sala (Citroen Saxo Vts) a 3°01.9; 
9. Rossi-Ronchetti (Peugeot 106 516) a 3'02.7; 10. Pa- 
nizzoli-Confalonieri (Peugeot 106 916) a 5°55.6; 11. 
Bosetti-Peretti (Peugeot 106 Rally) a 9°57.7. 
1. Soldati-Robba (Renault Clio Rs) in 
1:10°30.8; 2. Viola-Zampese (Renault Clio Rs) a 5°17.7. 
Daldini-Lachelin (Renault Clio Rs Line 
Tce) in 1:08”20.0; 2. Peloso-Carrucciu (Renault Clio Rs 
Line Tce) a 1°18.9; 3. Capelli-Albertazzi (Renault Clio Rs 
Line Tce) a 2°14.5; 4. Secchi-Pischedda (Renault Clio Rs 
Line Tce) a 2°56.9; 5. Vanini-Zani (Renault Clio Rs Line 
Tce) a 626.6; 6. Muzio-Magni (Renault Clio Rs Line Tce) 
a 630.6; 7. Schiavetti-Moia (Renault Clio Rs Line Tce) a 
711.5. 
1. Giudici-Cairoli (Peugeot 106) in 
1:1434.7; 2. Baruffini-Baruffini (Peugeot 106) a 412.7. 
1. Ferri-Barbi (Suzuki Swift Boosterjet) 
in 1:16'05.6. 
1. 
Albertini 72pt; 2. Campedelli 58.5pt; 3. C. Fontana 48pt; 
4. Pinzano 44,5pt; 5. Testa 36pt; 6. Rossetti 30pt; 7. Pe- 
dersoli 28pt; 8. Mabellini 15pt. 
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Weapon: — 
CEM 2023 MERLI CAMPIONE PER LA QUINTA VOLTA CONSECUTIVA 
UNA STAGIONE CONTINENTALE DOVE I NOSTRI SI SONO FATTI VALERE 


GIANLUCA MARCHESE 


IL POKERISSIMO 
DI CHRISTIAN 
Quinto titolo 
consecutivo 
nell'Europeo 
della Montagna 
per Christan Merli. 
Il trentino ha calato 
il pokerissimo 
a bordo dell’Osella 
Fa30 Zytec 
mandando 
in visibilio i suoi 
numerosi fans 


27 AVO PI 


TYACO 


titoli europei che consacra definitivamente 

Christian Merli altermine di un Cem 2023 più 
“tirato” delle attese e nel quale la concorrenza ha 
fatto di tutto per avvicinarsi all'ufficiale dell'Osella 
Fa30 Zytek. In alcune gare il pilota trentino ha do- 
vuto sudare le proverbiali sette camicie ma alla fi- 
ne si è laureato campione europeo con 10 successi 
su 10 (en plein quasi riuscito anche nelle classifiche 
assolute delle rispettive gare con 9 vittorie su 10; 
nella prima tappa in Francia ha dovuto arrendersi 
ai più potenti turbo permessi dal regolamento tran- 
salpino; ma il record 2022 è rimasto suo). Una sta- 
gione impressionante a livello di risultati che Merli 
corona con questa parole: «Sono un po’ stanco per- 
ché abbiamo lavorato tanto, anche per qualche im- 
previsto, però quando si arriva a fine stagione con il 
titolo sono belle soddisfazioni. Quest'anno i regola- 
menti non ci aiutavano e i rivali si sono avvicinati. 
Sono cresciuti e soprattutto all’inizio ho faticato di 
più. Nelle prime gare avevo poco margine. Nel 2022 
era stato più semplice ma è giusto sia così, ci fossero 
stati Faggioli o Schatz sarebbe stato ancora più dif- 
ficile». E comunque da giugno in poi la matassa si 
è sbrogliata: «A livello di risultato a Sternberk ab- 
biamo migliorato il passo delle prime gare, è uscito 
un tempo di poco superiore al record, con tutto che 
quest'anno le auto sono più pesanti e i motori sono 
stati limitati, soprattutto i nostri Zytek/Judd. Anche 
ad Ascoli ho fatto un risultato che non mi aspettavo. 
Di solito soffro un po’ in uscita dai tornanti, è anda- 
ta ben oltre le mie aspettative». Chissà che maga- 
ri se la tappa in Francia si fosse corsa a fine stagio- 
ne il risultato assoluto sarebbe cambiato: «Non lo 
so, difficile, di sicuro sarebbe stata più combattuta, 
avrei cercato di giocarmela un po' di più!». 


GAETANI, NEL NOME DEL PADRE 


Non è il titolo europeo vero e proprio di Categoria 1 
(quello Produzione), andato al macedone Igor Ste- 
fanovski (terzo alloro per lui) con la Hyundai i30 N 
Ter, ma Luca Gaetani ha fatto suo l'alloro di Grup- 


Fia cinque consecutivi. Un pokerissimo di 


EB po 1, quello che comprende le auto con il tetto più 


estreme e il Performance Factor più elevato. Il pi- 
lota veneto, che ha vinto la classe in Francia, Spa- 
gna e Croazia, dopo la Ferrari quest'anno è salito 
sulla Porsche 911 GT3 R per un motivo particola- 
re: «Ho scelto Porsche perché un anno fa è venuto a 
mancare mio padre, che era un grande appassiona- 
to del marchio; parlando con Lusuardi di Dinamic 
ho trovato questa soluzione. Volevo dedicare la vit- 
toria proprio a mio papà Bruno, ci tenevo tanto. Non 
fosse arrivata gli avrei dedicato la stagione: è il pri- 
mo anno per me nell’Europeo, esperienza che spero 
di ripetere sempre su questa Porsche, però cercando 
di effettuare modifiche tali da portarla in Gruppo 2, 
dove è più giusto che competa». 


, CHE PECCATO! 


Chi puntava al titolo era anche Antonino Migliu- 
olo, già campione Produzione 2021 con la Mitsu- 
bishi Lancer Evo, ma pur con 3 successi al pilota 
campano che vive a Trento stavolta l'exploit non 
è riuscito: «Per mancanza di affidabilità abbiamo 
perso 4 gare su 10 e quindi con un avversario to- 
sto come Stefanovski il titolo è diventato impos- 
sibile. Peccato, avrei potuto ripetermi e per impe- 
gno avremmo meritato; sono comunque secondo in 


Gruppo 3 e quinto di Categoria 1, il peggior risul- 
tato da quando faccio l'Europeo, ma in realtà coni 
crono migliori...». 
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Antonino Migliuolo 
ha sfiorato 
l'impresa 

di conquistare 


il titolo Produzione, 
sotto Caetani 
che ha conquistato 
la vittoria in Gruppo 
1a bordo della 
Porsche 911 GT3R 


Alcune auto Ferrari con 
Miss Grand Prix Moto 
Fabiola Sacripante e 
Miss Grand Prix Fitness 
Giada Casalena 


Miss Grand Prix al ventennale 
della Scuderia Ferrari Club 


Da sinistra Fabiana Candelori, 
Mauro Di Leonardo, il Presidente Dino Natali 


Domenica 17 settembre San Bene- 
detto del Tronto è stata invasa da 
decine di auto Ferrari, in occasione 
del ventennale della Scuderia Ferra- 
ri Club di Villarosa. Sono oltre 150 i 
soci simpatizzanti del Ferrari Club, 
guidato dal Presidente Dino Nata- 
li, persona di grande spirito e voglia 


di organizzare durante tut- 
to l’anno diverse iniziative, 
sempre seguito dai Soci con 
orgoglio e tanto amore per 
il marchio del Cavallino. La 
giornata è stata organizzata 
con diverse tappe per il cen- 
tro di San Benedet- GA) 
to del Tronto, con 
una tappa di con- 
trollo nella famosa 
Piazza Giorgini, do- 
ve le Rosse Ferrari 
sì sono posizionate 
attorno alla famosa 
Fontana, accolte dal 
Sindaco Antonio Spaz- 
zafumo e dalle Miss Grand 
Prix 2023 elette lo scorso 
fine agosto nella stupen- 
da cornice dello Stadio del 
Mare di Pescara: Fabiola 
Sacripante e Giada Casa- 
lena. La giornata dedica- 


i 


ta alle Ferrari, nominata “Open Day 
Wall Street English" si è conclusa con 
animazione e musica presso la sede 
di Porto d’Ascoli, diretta da Fabiana 
Candelori. Vincitore della tappa, con 
la sua auto Ferrari è risultato Mauro 


Il Presidente del Ferrari Club di Villarosa Dino Natali, il Sindaco 
di San Benedetto del Tronto Antonio Spazzafumo, Claudio 
Marastoni organizzatore dell'evento e Patron di Miss Grand Prix 
e Vins Sideri. 


comunicazione pubblicitaria 


ALFA REVIVAL CUP | VALLELUNGA 


BERTINELLI CONCEDE IL BIS 


UN ROUND AD ALTA MAST SULLA PISTA 


CAPITOLINA. ECCO COM'E ANDATA 


lfa Revival Cup. Bertinelli si concede 

il bis. La gara dell'Alfa Revival Cup è 
caldissima, non soltanto perla temperatu- 
ra atmosferica, ma soprattutto per il gra- 
do di tensione che la caratterizza, grazie al 
serrato confronto che vede sfidarsi Berti- 
nelli, Perfetti e Restelli (Compagno Bacho- 
fen), tutti al volante di GTAm. 
Allo start, dalla pole, Perfetti scatta al me- 
glio ma alle sue spalle Bertinelli si fa largo 
dalla quarta fila e già al secondo giro si in- 
chioda nella scia del leader, seguito a po- 
ca distanza da Restelli, scattato con qual- 
che incertezza dalla prima fila. 
Bastano pochi passaggi al vincitore di 
Monza, Bertinelli, per prendere le misure 
sul battistrada e tentare l'attacco. Perfet- 
ti resiste con grinta alla pressione ma al 
sesto giro Bertinelli trova il varco giusto 
e salta in testa, senza riuscire a togliersi 
dalla scia i forti rivali, Perfetti e Restelli. 
La prima parte di gara è vivace anche al- 
le spalle dei leader con Sabatini (compa- 
gno Caponi -GTAm), Liberatore (compa- 
gno Zadotti - Alfetta GT6 2500), Kamata 
(GTAm), Petrone (GTAm) ed il tedesco 
Laber (compagno Stojetz - GTAm) che 
viaggiano a distanza ravvicinata per gio- 
carsi la top-5. Purtroppo, il primo di que- 
sto gruppo a perdere terreno è Liberato- 
re, che si gira e deve riprendere da metà 
classifica, prima di ritirarsi per un pro- 
blema tecnico. 
Il trio di testa prosegue la sfida a suon 
di giri record, restando compatto, ma 
quando tutti sono in attesa di vedere co- 
sa porteranno i pit, è Perfetti che si riti- 
ra, tradito dalla frizione. 
Nella girandola delle soste Bertinelli con- 
solida la sua leadership davanti a Bacho- 
fen, subentrato a Restelli, ed in terza posi- 


zione si porta Caponi (compagno Sabatini). 
Chiusa la finestra dei pit obbligatori, a 
venti minuti dal termine, Kamata, in quel 
momento sesto, si infila nella ghiaia del- 
la curva del Semaforo e costringe la safe- 
ty car all'ingresso. 

Alla ripartenza Bertinelli non ha esitazio- 
ni, prende un buon margine e mette in ar- 
chivio il secondo successo stagionale, la- 
sciando Bachofen e Caponi a lottare per 
la piazza d'onore. Questi due sono batta- 
glieri e danno vita ad un bel sorpasso e 
contro sorpasso nei chilometri finali con 
Bachofen che la spunta e Caponi confer- 
ma l'ottimo terzo posto di Monza. 

Il paddock dei due campionati di Canos- 
sa è stato impreziosito dalla visita di Ric- 
cardo Patrese, presente nella giornata di 
sabato per assistere alle prove dell’ami- 
co Emilio Petrone. Il padovano si è detto 
affascinato dalle bellissime protagoniste 
dell'Alfa Revival Cup e ha confessato la 
sua profonda passione per il marchio Alfa 
Romeo: «Sono da sempre stato un Alfista 
perché avevo mio fratello che era ingegne- 
te in Alfa Romeo e questo mi permette- 
va di avere sempre notizie fresche. Nel 77, 
l’anno del mio debutto in F.1, fui invitato 
a testare la 33 sulla pista di Balocco. Era 
la macchina che aveva vinto il mondiale, 
era molto bella con i colori ufficiali dello 
sponsor Fernet Branca». 

Riccardo ha corso con il marchio del Bi- 
scione in F.1 nell'84 e 85, ha vinto nel Su- 
perturismo nel 1988 e nello stesso an- 
no si è imposto al Giro d’Italia con la 75 
IMSA, affiancato da Miki Biasion e Tizia- 
no Siviero. 

«Emilio (Petrone) è un amico e sono ve- 
nuto a seguirlo. Rivedere queste macchi- 
ne mi riporta a quando ero un ragazzino 
che leggeva Autosprint per seguire 
il kart. Sulle stesse pagine si parla- 
va delle gare delle Alfa GTAm, con 
cui correvano piloti come Merzario 
e De Adamich. Vedere oggi queste 
auto, nell’Alfa Revival Cup, mi da 
delle belle emozioni. Se mi propo- 
nessero di testare una GTAm? Mi 
piacerebbe molto e non mi tirerei 
indietro». @ 


UN ALTRO APPUNTAMENTO SHOW 
Sulla pista di Vallelunga è andato 
in scena un altro entusiasmante 
appuntamento dell'Alfa Revival Cup 
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